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Povzetek 
Severno jadranski kontejnerski terminali so skozi leta vztrajno povečevali svoj pretovor. 
Pristanišča so se, z namenom povečanja konkurenčnosti na mednarodnem trgu, povezala v 
združenje severno jadranskih pristanišč. Skupni kontejnerski pretovor severno jadranskih 
kontejnerskih terminalov na evropski ravni ni zanemarljiv, strateško ugodna lega pristanišč pa 
lahko pomeni še dodatno konkurenčno prednost.  
V prvem delu naloge so predstavljena pristanišča in kontejnerski terminali v severnem 
Jadranu. Narejen je tudi pregled svetovnega kontejnerskega pretovora. Na podlagi študije 
MDS Transmodal limited je bila narejena ocena potencialnega pretovora kontejnerjev v 
obdobju od leta 2010 do leta 2030. Izpostavljeni so dejavniki, ki bi lahko vplivali na 
konkurenčnost severno jadranskih pristanišč ter narejen pregled, kaj se je z njimi v zadnjem 
obdobju dogajalo.  
V drugem delu naloge je predstavljen razvoj kontejnerskih terminalov v severnem Jadranu ter 
že izvedeni projekti, sofinancirani s strani Evropske unije, ki so pripomogli k večji 
konkurenčnosti omenjene skupine pristanišč, ter projekti, ki so še v izvajanju in v naslednjih 
letih lahko povečujejo konkurenčnost pristanišč. Poleg evropskih projektov je predstavljen 
tudi projekt OBOR (One Belt One Road), ki bi lahko v naslednjih letih vplival na spremembe 
blagovnih tokov in posledično pretovor kontejnerjev v severnem Jadranu.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
VI 
 
Summary 
The North Adriatic Container Terminals have been steadily increasing their throughput over 
the years. In order to integrate their competitiveness in the international market, the ports 
were thus integrated into an association of northern Adriatic ports. Their container throughput 
is not negligible at European level, strategically favorable location of the ports could be 
additional competitive advantage for future throughput increase. 
The first part of the Master’s thesis will present the ports and container terminals in the North 
Adriatic. An overview of the worldwide container throughput is also provided. Based on 
MDS Transmodal Limited study potential container throughput from 2010 to 2030 is 
assessed. There are also highlighted factors that could affect the competitiveness of Northern 
Adriatic ports and an overview of what has been happening with those factors in recent years. 
The second part of the paper presents the development of container terminals in the Northern 
Adriatic and already implemented projects co-financed by the European Union. These 
projects have helped to increase the competitiveness of the mentioned group of ports, as well 
as projects that are still in progress and will be able to increase the competitiveness of ports in 
the coming years. In addition to European projects, the OBOR project is presented, which 
could in the coming years be affected by changes in goods flows and, consequently, 
throughput of containers in the North Adriatic. 
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1 Uvod 
Jadransko morje omogoča plovne poti globoko v Srednjo Evropo, zato je to tudi najcenejša 
plovna pot iz Daljnega vzhoda skozi Sueški prekop v Evropo. Pot prek severno jadranskih 
pristanišč je v primerjavi s pristanišči severozahodne Evrope krajša za približno 2000 Nm. 
Med severno jadranska pristanišča spadajo pristanišče v Benetkah, pristanišče Ravena, reško 
pristanišče, pristanišče v Trstu in koprsko pristanišče. Severno jadranska pristanišča so v 
zadnjih desetih letih povečala kontejnerski pretovor za dobrih 60 %. Vedno večji pretovor 
pristanišč pa povečuje pomen transportne poti čez Jadran v Srednjo Evropo. Hitra rast 
pretovora je povezana tudi s hitrim razvojem kitajskega gospodarstva.  Kontejnerski pretovor 
med Azijo in Evropo se je v zadnjih 10 letih povečal za preko 5 milijonov TEU (Twenty-foot 
equivalent unit). Leta 2018 je znašal dobrih 19 milijonov, leta 2018 pa je presegel 24 
milijonov TEU. (UNCTAD, 2020) Pristanišča v severozahodni Evropi pretovorijo približno 
40 % evropskega kontejnerskega pretovora. Severno jadranska pristanišča so bistveno manjša 
od severozahodnih evropskih pristanišč, vendar, če jih gledamo kot celoto združene v NAPA 
pristanišča (North Adriatic Ports Association), pa skupaj pretovorijo več kot 2,5 milijona TEU 
letno. Zaradi strateško ugodne lege, bi NAPA pristanišča lahko konkurirala pristaniščem 
severozahodne Evrope pri pretovoru kontejnerjev iz Azije v srednjo Evropo. 
 
1.1 Predstavitev problema 
V zadnjih desetih letih se je kontejnerski pretovor NAPA pristanišč bistveno povečal. Razlog 
za to je predvsem v strateško ugodni legi pristanišč za kontejnerski pretovor na relaciji Azija-
Srednja Evropa. Medtem ko se je v času finančne krize v letu 2008 industrija v Zahodni in 
Srednji Evropi ohlajala, se je industrija v posameznih regijah na Češkem, Poljskem in 
Romuniji hitro razvijala (European Union, 2017). NAPA kontejnerski terminali po 
opremljenosti in kapacitetah niso primerljivi s kontejnerskimi terminali severozahodne 
Evrope, kjer se pretovori največji delež kontejnerjev v evropskih pristaniščih. Trenutno je za 
večji pretovor NAPA pristanišč največja omejitev predvsem infrastruktura pristanišč in 
zaledne povezave, ki ne dosegajo zadostne propustnosti, zato se del tovora preusmeri na 
konkurenčnejše skupine pristanišč. Evropska unija s svojimi subvencijami podpira veliko 
število infrastrukturnih projektov, s katerimi se zmanjšujejo negativni vplivi na okolje, poleg 
tega pa tudi izboljšujejo konkurenčnost pristanišč. Ker je pot tovora iz Azije prek NAPA 
pristanišč tudi bolj ekološka in ekonomična, imajo pristanišča ter države, možnosti za 
koriščenje evropskih subvencij za razne projekte, ki pripomorejo k boljši povezanosti v 
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evropski prometni sistem.  Z raznimi infrastrukturnimi projekti se lahko pristanišča širijo in 
izboljšujejo storitve. Z večjimi kapacitetami pristanišč v Jadranu in boljšimi zalednimi 
povezavami lahko odvzamejo večji delež pretovora konkurenčnim skupinam pristanišč.  
 
1.2 Postavitev cilja 
Glavni cilj magistrske naloge je analizirati kontejnerski pretovor NAPA pristanišč v zadnjem 
obdobju ter ugotoviti, kakšne so konkurenčne prednosti in omejitve severno jadranskih 
pristanišč pri pretovoru kontejnerjev na relaciji Azija-Evropa.  
Kot osnova raziskave nam je služila študija MDS Transmodal, ki je bila narejena leta 2012 za 
potrebe NAPA pristanišč. S študijo so želeli ugotoviti potencialno povpraševanje po 
kontejnerskem pretovoru na območju NAPA pristanišč do leta 2030.  
Proučili smo, kakšne so možnosti za razvoj kontejnerskega prometa v severno jadranskih 
pristanišč ter kakšna tveganja ali priložnosti predstavljajo TEN-T (Trans-European Transport 
Network) , CEF (Connecting Europe Facility) in OBOR (One Belt One Road) projekti.  
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2 Severno jadranska pristanišča  
Med severno jadranska pristanišča spadajo pristanišča Benetke, Koper, Ravena, Reka  in Trst. 
Skupaj so se povezali v »North Adriatic Port Association« oz. NAPA pristanišča. NAPA 
pristanišča imajo skupen cilj, postati vstopno-izstopna točka za kontejnerje na poti iz Azije v 
Srednjo in Zahodno Evropo. Pristanišča na mednarodnem trgu sodelujejo, hkrati pa si med 
seboj konkurirajo.  
V severnem Jadranu je pet kontejnerskih terminalov, trije od njih so v Italiji in sicer Benetke, 
Ravena in Trst, v Sloveniji je Luka Koper, ter na Hrvaškem, na Reki. Vseh pet terminalov 
skupaj je v letu 2018 pretovorilo nekaj več kot 2,7 milijona TEU. Kot je razvidno tudi iz  
grafa, je pretovor kontejnerjev v severno jadranskih pristaniščih konstantno naraščal, z izjemo 
leta 2009 in 2012.  
 
Vir: (ESPO annual data, 2019) 
Slika  1. Rast kontejnerskega pretovora v NAPA pristaniščih 
 
V severno evropskih pristaniščih v primerljivem obdobju ni prišlo do tako velikega skoka v 
pretovoru, kar je razvidno tudi iz grafa, ki prikazuje  razliko v pretovoru kontejnerjev severno 
jadranskih in severno evropskih pristanišč od leta 2008 do leta 2018. Pretovor skozi severno 
jadranska pristanišča se je povečal za skoraj 70 %, medtem ko se je v enakem obdobju 
pretovor v severno evropskih lukah povečal le za dobrih 10 %, kar pomeni dobrih 3,5 
milijona TEU.  
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Vir: (ESPO annual data, 2019). 
Slika  2. Spremembe pretovora NAPA pristanišč in pristanišč v severozahodni Evropi 
 
NAPA kontejnerski terminali pretovorijo bistveno manjše količine kontejnerjev v primerjavi s 
severno evropskimi kontejnerskimi terminali. Razlog za to je tudi v opremi in velikosti samih 
terminalov.   
Pristanišče v Benetkah se razprostira na 20,4 milijona m2, skupno ima pristanišče 30 km 
operativne obale s 163 privezi. Pristanišče je razdeljeno na 23 tovornih terminalov, od tega jih 
je 16 v privatni lasti, poleg tega ima pristanišče še 10 potniških terminalov. Pristanišče je v 
letu 2018 pretovorilo nekaj več kot 26 milijonov ton blaga, od tega 9,3 milijone ton tekočih 
tovorov, 7,3 milijone ton sipkih tovorov, 9,7 milijonov ton generalnih tovorov. Poleg tega so 
pretovorili 632.250 kontejnerjev, 81.539 RO-RO enot in prepeljali 1,7 milijona potnikov. 
(Port Network Authority of the Northern Adriatic Sea, 2017) 
Luka Koper ima 12 terminalov, in sicer kontejnerski terminal, terminal za avtomobile in RO-
RO, terminal za generalne tovore, terminal za hlajene tovore, terminal za les, terminal za 
glinico, terminal za premog in železovo rudo, terminal za tekoče tovore, terminal za živino, 
ter potniški terminal. V koprskem pristanišču se je v letu 2019 pretovorilo 22,8 milijona ton 
blaga. Od tega je bilo 1,2 milijona ton generalnih tovorov, 6,6 milijonov ton sipkih in razsutih 
tovorov ter 4,3 milijone ton tekočih tovorov. Pretovorilo se je tudi 959.354 kontejnerjev, 
705.993 RO-RO enot in prepeljalo 115.581 potnikov. (Luka Koper, 2019) 
Pristanišče v Raveni je razdeljeno na terminal za generalne tovore, terminal za razsute tovore, 
kontejnerski terminal in potniški terminal. V letu 2019 so pretovorili 26 milijonov ton blaga, 
od tega 4,6 milijona ton tekočih tovorov, 11,1 milijon ton razsutih tovorov in 10,4 milijone 
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ton generalnih tovorov. Pretovorili so tudi 66.853 RO-RO enot, 218.138 TEU, ter prepeljali 
16.674 potnikov. (Porto f Ravenna, 2019) 
Pristanišče v Reki je razdeljeno na 9 terminalov, in sicer: kontejnerski terminal Adriatik gate, 
terminal za generalne tovore, terminal za žito, terminal za tekoče tovore, terminal za živino, 
les in generalne tovore, terminal za razsute tovore, RO-RO terminal in potniški terminal. V 
letu 2018 so pretovorili 13,4 milijone ton blaga, od tega 8,6 milijonov ton tekočih tovorov, 2,7 
milijona ton generalnega tovora, 1,6 milijona ton razsutega tovora. Pretovorili so tudi 260.375 
TEU in prepeljali 175.084 potnikov (The Port of Rijeka Authority, 2019). 
Tržaško pristanišče je razdeljeno na več terminalov. To so:  terminal za generalne tovore, 
potniški terminal, RO-RO terminal, terminal za sadje, večnamenski terminal, terminal za žito, 
terminal za kavo, kontejnerski terminal, terminal za les, terminal za kovine, terminal za 
surovo nafto, terminal za naftne derivate … Pristanišče v Trstu je v letu 2019 pretovorilo 61,9 
milijonov ton blaga, od tega je bilo 43,3 milijone ton tekočih tovorov, 1,7 milijona ton 
razsutih tovorov in 16,9 milijona ton generalnih tovorov. Pretovorili so tudi 233.418 RO-RO 
enot in 789.594 TEU. (Autorità Portuale di Trieste, 2014) 
Tabela 1. Infrastruktura in oprema NAPA kontejnerskih terminalov 
 
Za primerjavo, v letu 2019 se je prek pristanišča v Rotterdamu pretovorilo preko 14 milijonov 
TEU. V pristanišču je 6 večjih kontejnerskih terminalov, ki so opremljeni z: 
 operativna obala: od 1500 m do 3600 m 
 obalna dvigala: od 8 do 38 
 največji dovoljeni ugrez: od 14,5 do 20 m (Port of Rotterdam, 2019). 
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3 Splošno o svetovnem kontejnerskem pretovoru 
V letu 2018 se je pretovorilo slabih 800 milijonov TEU, kar je 4,7 % več kot v letu 2017. 
Največje količina kontejnerjev se natovori in raztovori v Aziji. Azija in Oceanija sta v letu 
2018 pretovorili 485 milijonov TEU, kar je 61 % svetovnega pretovora (Institute od Shipping 
Economics and Logistics, 2020). Pretovor kontejnerjev na Kitajskem še vedno narašča. Od 
leta 2008 se je pretovor kontejnerjev skoraj podvojil. Leta 2008 je pretovor znašal nekaj več 
kot 115 milijonov TEU, 2017 je prvič presegel 200 milijonov TEU.  
 
 
Vir: (CEIC Data, 2019). 
Slika 3. Kontejnerski pretovor kitajskih pristanišč 
 
Če pogledamo statistiko svetovnega kontejnerskega pretovora za obdobje od leta 2008 do 
2018, ni bilo drastičnih sprememb. Svetovni kontejnerski pretovor vztrajno narašča. 
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Vir: (UNCTAD, 2019). 
Slika  4. Svetovni pretovor v TEU 
 
Iz UNCTAD Stat (United Nations Conference on Trade and Development) podatkov o 
kontejnerskem pretovoru je možno razbrati, da se pretovor evropskih pristanišč prav tako 
povečuje, vendar ne s takšno hitrostjo, kakor pretovor kitajskih pristanišč. Od leta 2008 do 
2018 se je pretovor evropskih pristanišč povečal iz dobrih 80 milijonov TEU, na slabih 110 
milijonov TEU, ker je približno 30 %, v enakem obdobju se je pretovor na Kitajskem povečal 
za skoraj 100 %, iz 115 milijonov TEU leta 2008, na 225 milijonov TEU leta 2018.  
Na Sliki 5 so prikazane spremembe svetovnega pretovora,  pretovora evropskih pristanišč in 
pretovora kitajskih pristanišč v primerjavi s preteklimi leti. 
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 Vir: (IAPH statistics, 2019). 
Slika  5. Spremembe kontejnerskega pretovora v primerjavi s preteklimi leti 
 
Svetovni pretovor od leta 2009 narašča, vendar se povečuje z manjšo intenzivnostjo, kot se je 
v obdobju po globalni finančni krizi. Če primerjamo spremembe pretovora kitajskih in 
evropskih pristanišč, opazimo, da je z izjemo let 2014 in 2016, sprememba pretovora bistveno 
večja v kitajskih pristaniščih, kot v evropskih, kjer se je pretovor v obdobju 2012-2017 
povečeval v povprečju za dobre 3 % letno.  
Če odvzamemo leto 2012, lahko opazimo, da se spremembe pretovora NAPA pristanišč 
približno 2-kratnik sprememb pretovora kitajskih pristanišč. Iz tega lahko sklepamo, da je 
pretovor severno jadranskih pristanišč neposredno povezan s pretovorom na trgovski poti med 
Evropo in Azijo. V obdobju 2008-2017 se je pretovor kontejnerjev v NAPA pristaniščih 
povečal za več kot 85 %, na kitajskem za 94 %, v vseh evropskih pristaniščih skupaj pa za 
slabih 22 %.  Severno evropska pristanišča  so v enakem obdobju povečale pretovor za dobrih 
5 %. To kaže na zmanjševanje vpliva severno evropskih pristanišč in spreminjanje prometnih 
tokov na konkurenčnejša pristanišča. Leta 2008 so severno evropska pristanišča pretovorila 
45 % od skupnega pretovora evropskih pristanišč, 2017 pa se je njihov delež zmanjšal na 40 
% .   
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4 Potencial NAPA pristanišč 
NAPA pristanišča so naročila študijo, ki proučuje potencialni kontejnerski pretovor severno 
jadranskih pristanišč. To študijo so naredili MDS Transmodal, študija je bila financirana 
delno s strani NAPA pristanišč, delno iz evropskega TEN-T programa. Cilj študije je, z 
neodvisnega objektivnega vidika ugotoviti potencialno povpraševanje po kontejnerskem 
pretovoru NAPA pristanišč za obdobje do leta 2030.  
V zadnjem desetletju se je trgovanje med Evropo in preostalim svetom bistveno spremenilo, 
ključna razloga za to sta: 
 vstop Kitajske v »World trade organisation« leta 2001, kar je bistveno povečalo vpliv 
daljnega vzhoda; 
 združitev evropskih držav v Evropsko unijo. 
Od leta 1996 do 2011 se je uvoz blaga v kontejnerjih iz Azije povečal iz dobrih 5 milijonov 
TEU leta 1996, na slabih 14 milijonov TEU v letu 2011. Medtem uvoz blaga iz severne 
Amerike v Evropo ostaja na približno enakem nivoju. Leta 1996 se je iz Amerike v Evropo 
prepeljalo nekaj več kot 3 milijone TEU, leta 2011 pa se je pretovorilo slabe 4 milijone TEU. 
(MDS Transmodal Limited, 2012) Tako kakor rast kontejnerskega pretovora iz Azije, se je 
posledično povečal tovor, ki prihaja v Evropo prek Sueškega prekopa. Za tovor, ki prihaja 
prek Sueškega prekopa v Evropo, imajo najugodnejšo lego prav pristanišča v Mediteranu, 
med njimi tudi NAPA pristanišča.  Konkurenčna prednost NAPA pristanišč pred 
severnoevropskimi je, da omogočajo stroškovno učinkovitejšo in bolj okoljsko vzdržno pot 
med Azijo in Srednjo Evropo . Na ladijski liniji med severnoevropskimi in azijskimi 
pristanišči gre za ekonomijo obsega, kar se tudi odraža s kapaciteto ladij na liniji. ULCV 
(Ultra Large Container Vessel) ladje imajo kapaciteto tudi preko 18.000 TEU. (The Loadstar, 
2017) 
Vzpostavljanje linij z ULCV ladjami na relaciji Evropa-Azija, pa v primeru finančne krize 
povzroči problem pri zapolnjevanju kapacitet na ladjah zaradi predimenzioniranja. V tem 
primeru je lahko vzpostavitev linij med NAPA in Azijskimi pristanišči z manjšimi 
kontejnerskimi ladjami bolj ekonomično. (MDS Transmodal Limited, 2012) 
 Medtem, ko pretovor kontejnerjev severno evropskih pristanišč od leta 2008 zelo počasi 
narašča, se je v enakem obdobju pretovor NAPA pristanišč bistveno povečal. S pomočjo 
modeliranja so MDS Transmodal Limited ugotavljali, kakšen je pričakovan pretovor severno 
jadranskih pristanišč v različnih scenarijih. Za to so razvili model, s katerim se lahko na 
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podlagi več različnih kriterijev naredi simulacijo pretovora evropskih pristanišč skozi čas. S 
podatki iz MDST World Cargo Base, so lahko ocenili, kakšno je povpraševanje oz. potreba 
posameznih evropskih držav po kontejneriziranem tovoru. Območje Evrope so za simulacijo 
modela razdelili v 7 območij: 
 severno jadranska pristanišča (NAPA), 
  severna pristanišča, 
 tirenska pristanišča,  
 črnomorska pristanišča, 
 grška pristanišča, 
 ostala vzhodna sredozemska pristanišča, 
 pristanišča na atlantski obali. 
Model za oceno povpraševanja po pretovoru prek posameznega območja pristanišč upošteva: 
 Transportne stroške med različnimi svetovnimi območji na TEU. 
 Stroške pretovora na TEU v pristaniščih. 
 Stroške cestnega in železniškega prevoza od in do pristanišča. 
Model pri izračunih upošteva količino uvoženih in izvoženih TEU, ne upošteva pa 
»transhipmenta« kontejnerjev (transhipment je pretovor kontejnerjev na relaciji ladja-ladja). 
Rezultati modeliranja so pokazali, da je leta 2010 bilo pričakovanih 31 milijonov TEU 
pretovorjenih prek evropskih pristanišč.  Med skupinami pristanišč pa naj bi bil pretovor 
razporejen: 
 20,4 MTEU severna pristanišča 
 3,6 MTEU tirenska pristanišča  
 2,6 MTEU vzhodno sredozemska pristanišča 
 1,7 MTEU atlantska pristanišča 
 1,49 MTEU severno jadranska pristanišča (NAPA) 
 0,8 MTEU grška pristanišča 
 0,3 MTEU črnomorska pristanišča 
 
Model prikazuje tudi, kje v zaledju so posamezne skupine pristanišč najkonkurenčnejše. Na 
spodnji sliki je prikazano zaledje NAPA pristanišč v letu 2010. 
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Vir: (MDS Transmodal Limited, 2012). 
Slika  6. Zaledje NAPA pristanišč leta 2010 
 
Glavno zaledje NAPA pristanišč predstavlja SV Italija, Avstrija, Madžarska, Slovaška, 
Slovenija, Hrvaška ter Srbija. Na SZ delu Italije so manj konkurenčna, kajti na tem območju 
se že pozna vpliv genovskega pristanišča, ter severno evropskih pristanišč.  
 
Vir: (MDS Transmodal Limited, 2012). 
Slika  7. Zaledje pristanišč v severozahodni Evropi leta 2010 
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Slika prikazuje, kje so severno evropska pristanišča najkonkurenčnejša v primerjavi z ostalimi 
skupinami evropskih pristanišč. Iz modela je razvidno, kako pozitivno vplivajo dobre cestne 
in železniške povezave severnih pristanišč, katerih zaledje sega daleč v notranjost Evrope.   
 
Vir: (Eurostat, 2019). 
Slika  8. Pretovor kontejnerjev v milijonih TEU po skupinah pristanišč 
 
Na grafu je razvidno odstopanje ocenjenega pretovora modela od dejanskega pretovora, ki je 
bil v letu 2010. Eden od razlogov, zakaj prihaja do odstopanja izračunov modela in 
dejanskega pretovora je, da model pri izračunih ne upošteva transhipmenta kontejnerjev, 
temveč le kontejnerje, ki so bili izvoženi ali uvoženi v pristanišče.  
V raziskavi je obravnavanih več različnih scenarijev za obdobja do 2015, 2020 in 2030, ki bi 
lahko vplivali na konkurenčnost NAPA pristanišč.  Najprej je potrebno oceniti, kakšen 
pretovor lahko dosežejo pristanišča ter kakšne so napovedi za pretovor kontejnerjev med 
Evropo in ostalim svetom.  Iz podatkov MDST World Cargo Database in s pomočjo raznih 
algoritmov, ki na podlagi ekonomske rasti ocenijo, kakšni so trendi za prihodnja leta, so 
ugotovili sledeče: 
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Tabela 2. Napovedi kontejnerskega pretovora za Evropo 
 
Vir: (MDST World Cargo Database, 2019). 
V tabeli je prikazana pričakovana rast pretovora kontejneriziranega tovora. Od leta 2010 do 
2030 naj bi se pretovor kontejnerjev povečal za več kot 70 %. Kakšen delež potencialnega 
tovora pa bo pretovorjen prek posameznih pristanišč, je poleg ekonomske rasti, odvisno od 
sledečih dejavnikov: 
 cene fosilnih goriv, 
 liberalizacija železniškega prometa, 
 dolžine vlakov iz pristanišč, 
 velikost ladij, ekonomija obsega, 
 plačilo za zunanje stroške prevoza vseh posamičnih vrst transporta.  
Na tabeli 3. so prikazana pričakovanja, kaj se bo s posameznimi dejavniki dogajalo po ocenah 
MDS Transmodal limited.  
 
Tabela 3. Pričakovane spremembe, ki imajo vpliv na pretovor NAPA pristanišč 
 
Vir: (Transmodal Limited, 2012). 
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Tabela 4. Pričakovan pretovor skupin pristanišč 
  
Vir: (MDSR European Container Market Demand Model,2012 ). 
Rezultati modela kažejo, da bo do leta 2020 že dovolj veliko povpraševanje za direktne linije 
NAPA pristanišč z Daljnim vzhodom, z ladjami kapacitete 8000 TEU,  do leta 2030 pa bodo 
na teh linijah ladje kapacitete 11000 TEU in pristanišča bodo morala biti sposobna 
odpremljati vlakovne kompozicije, dolžine do 750 metrov. Internalizacija zunanjih stroškov 
prevoza bi imela zelo pozitivne učinke na pretovor NAPA pristanišč, kajti to bi pomenilo, da 
bi pristanišča s krajšimi pomorskimi potmi bila konkurenčnejša. V tem primeru se pričakuje, 
da bi NAPA pristanišča do leta 2030 dosegla pretovor 6 MTEU oz. dobrih 11 % evropskega 
pretovora.  
Na spodnji sliki je prikazano zaledje NAPA pristanišča leta 2010 in 2030 
  
Vir: (MDS Transmodal Limited, 2012). 
Slika  9. Zaledje NAPA pristanišč leta 2010 in 2030 
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Vir: (MDS Transmodal Limited, 2012). 
Slika  10. Zaledje severno evropskih pristanišč leta 2010 in 2030 
 
Cene naftnih derivatov 
Pričakuje se višanje cen fosilnih goriv, kajti zaloge nafte se manjšajo, svetovna poraba goriva 
pa se povečuje, najbolj v državah v razvoju. Višje cene goriv bodo  imele za posledico višje 
stroške prevoza, predvsem pomorski in cestni promet, prav tako lahko pomeni višje stroške 
železniškega prevoza, če se na relaciji uporablja dizel lokomotive. Po ocenah modela, naj bi 
se cena surove nafte leta 2015 povečala za 2,2 % v primerjavi z letom 2010, leta 2020 pa naj 
bi bila cena surove nafte za 7,8 % višja v primerjavi z letom 2010. (MDS Transmodal 
Limited, 2012) 
Za razliko od pričakovanj, se je cena surove nafte v obravnavanem obdobju znižala. Na 
spodnji sliki je prikazano nihanje cene surove nafte v obdobju 2010-2020. 
16 
 
 
Vir: (Macrotrends LLC, 2019) 
Slika  11. Cene sodčka surove nafte od 2010 do 2020 
 
Cena nafte se je v obdobju od leta 2010 do 2020 znižala. Leta 2015 je bila cena sodčka surove 
nafte za več kot 38 % nižja v primerjavi z 2010, leta 2020 pa je trenutno cena nafte za dobrih 
27 % nižja od povprečne cene nafte v letu 2010. (Macrotrends LLC, 2019) 
Liberalizacija železniškega tovornega prometa 
Evropska unija je dosegla liberalizacijo železniškega prometa znotraj držav članic. To je 
povečalo konkurenco na področju železniškega prevoza blaga in potnikov. Predvidevajo, da 
bo večje konkurenca med prevozniki povečala uporabo lokomotiv za 20 % do leta 2020. 
(MDS Transmodal Limited, 2012) 
Leta 2012 so z direktivo 2012/34/EU Evropskega parlamenta in Sveta z dne 21. novembra 
2012 o vzpostavitvi enotnega evropskega železniškega območja, bila določena skupna pravila 
na evropskem železniškem omrežju. Med drugim določajo da: »Prevoznikom v železniškem 
prometu se pod pravičnimi, nediskriminatornimi in preglednimi pogoji odobri pravica dostopa 
do železniške infrastrukture v vseh državah članicah, za namen izvajanja vseh vrst  
železniškem tovornega prometa. Ta pravica vključuje dostop do infrastrukture, ki povezuje 
morska pristanišča in pristanišča v notranjosti držav ter druge objekte za izvajanje železniških 
storitev iz točke 2 Priloge II, in infrastrukture, ki jo uporablja ali bi jo lahko uporabljal več kot 
en končni porabnik.« (Direktiva 2012/34/EU, 2012, str. 43) 
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Kot po pričakovanjih modela, je prišlo do liberalizacije železniškega prometa, to je bilo 
storjeno z namenom izboljšanja učinkovitosti celotnega evropskega železniškega sistema. 
Dolžina vlakovnih kompozicij 
Dolžina vlakovne kompozicije ima zelo velik vpliv na konkurenčnost železniškega prevoza. 
Visoki fiksni stroški se z daljšimi kompozicijami razporedijo na večje število enot, kar 
zmanjšuje prevozne stroške. Vlakovne kompozicije, ki prihajajo in odhajajo iz severnih 
pristanišč so dolge vse do 750 metrov, medtem, ko iz pristanišč NAPA, kompozicije običajno 
ne presegajo 550 metrov.  
Po mnenju MDS Transmodal Limited se dolžina vlakovnih kompozicij iz NAPA pristanišč v 
obdobju 2010-2015 ne bi povečala, od leta 2020 pa pričakujejo, da bodo NAPA pristanišča 
sposobna odpremljati vlakovne kompozicije dolžine 750 metrov, kot se pričakuje na TEN-T 
omrežju. 
Iz podatkov, ki so na voljo o železniški infrastrukturi na kontejnerskih terminalih NAPA 
pristanišč, lahko ugotovimo, da v letu 2019 nobeden od kontejnerskih terminalov ni zmogel 
odpremiti vlakovne kompozicije dolžine 750 metrov, kot se je od njih pričakovalo. 
Dolžina najdaljšega tira na kontejnerskih terminalih leta 2019: 
 Koper 700 m 
 Trst 600 m 
 Benetke 480 m 
 Ravena 420 m 
 Reka 250 m 
Velikost ladij 
Ekonomija obsega ima neposreden vpliv na velikost ladij, z večanjem kontejnerskega prevoza 
se večajo tudi kontejnerske ladje. V modelu so upoštevali, da je povprečna velikost 
kontejnerske ladje na poti iz Daljnega vzhoda v Evropo bila leta 2010 5500 TEU, 2020  je 
pričakovana velikost ladij 8000 TEU, leta 2030 pa 11000 TEU. Pri modeliranju se je 
upoštevalo, da bodo vsa pristanišča sposobna sprejeti večje ladje. To je lahko ključnega 
pomena za konkurenčnost posameznih pristanišč. (MDS Transmodal Limited, 2012) 
Vsaka nova in večja generacija ladij povečuje pritiske na nadgradnje infrastrukture v 
pristaniščih. Zaradi ekonomije obsega, ladjarji želijo na liniji uporabiti največje možne ladje 
in zmanjšati število postankov v pristaniščih. (Rodrigue J. P., 2019) 
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Vir: (Drewry Marintime Advisor, 2017) 
Slika  12. Kapacitete kontejnerskih ladij v TEU 
 
Iz zgornjega grafa lahko vidimo, kakšno kapaciteto v TEU so imele novo zgrajene 
kontejnerske ladje. Leta 2000 so največje ladje dosegale kapaciteto 10.000 TEU, leta 2018 pa 
nekatere že presegajo 20.000 TEU. (Drewry Marintime Advisor, 2017) 
Linijska povezava nekaterih severno jadranskih pristanišč z Azijo z  Maersk in MSC linijo, se 
izvaja z ladjami, katere kapacitete presegajo 15.000 TEU. V modelu je bila pričakovana 
velikost ladij za leto 2015 5500 TEU, 2020 pa 8000 TEU.  
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Vir: (Rodrigue, 2019) 
Slika  13. Tipi kontejnerskih ladij 
 
Vedno večje kontejnerske ladje potrebujejo tudi večja obalna dvigala z večjim dosegom. Na 
zgornji sliki so prikazane velikosti kontejnerskih ladij, ter širine skladovnice na njih v TEU. 
Če obalna dvigala v pristaniščih nimajo zadostnega dosega, ni možno nakladanje in 
razkladanje kontejnerjev iz najoddaljenejših celic. Iz podatkov o opremi NAPA pristanišč pa 
lahko ugotovimo, da pristanišča pretežno uporabljajo obalna dvigala dimenzije Post Panamax, 
katera ne zagotavljajo potreb največjih kontejnerskih ladij, ki že prihajajo v NAPA 
pristanišča. 
Internalizacija zunanjih stroškov prevoza 
Evropska unija želi implementirati zunanje stroške prevoza v stroške posameznih panog 
prevoza, glede na njihov okoljski odtis. Predvidevajo, da se ta politika  ne bo uspela uvesti do 
leta 2030, vendar bo taka politika imela velik vpliv na blagovne tokove. Na ta način bodo 
največjo prednost pridobile linije, katere imajo krajše poti po morju in cesti ter večji del poti 
po železnici. (MDS Transmodal Limited, 2012) 
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Za evropsko unijo je bila narejena študija, ki je analizirala internalizacijo zunanjih stroškov 
prevoza. Ugotovili so, da se zunanje stroške trenutno v večini primerov plačuje z davki in 
taksami (npr. Davek na motorna vozila, cestne takse …). To kaže na to, da trenutni način 
plačevanja zunanjih stroškov ni v skladu s prvotno idejo »user pays« (»uporabnik plača«). Še 
vedno ostaja veliko prostora za izboljšavo pri internalizaciji zunanjih stroškov prevoza. 
(Evropska komisija, 2019) 
4.1 Možni scenariji 
V tabeli je prikazan pričakovan pretovor skupin pristanišč v različnih scenarijih. V primeru 
normalnih gospodarskih razmer (»Business as usual«) vidimo, da NAPA pristanišča do leta 
2030 dosežejo manj kot polovico potencialnega pretovora. To kaže na velik pomen investicij 
v infrastrukturo, z namenom izboljšanja prometnih povezav, omogočanje sprejemanja večjih 
ladij. V primeru, da NAPA pristanišča zagotovijo pogoje za večje ladje, bi po ocenah modela 
lahko do leta 2030 dosegli 80 % potencialnih kapacitet. (MDS Transmodal Limited, 2012) 
Tabela 5. Pretovor skupin pristanišč leta 2030 v različnih scenarijih 
 
Vir: (MDS Transmodal Limited, 2012). 
 
4.1.1 Scenarij 1  
Business as Usual (BAU) scenarij predvideva, da se ostala pristanišča širijo, da bodo zmožna 
sprejemati večje ladje, NAPA pristanišča pa ne. Poleg tega predvideva, da NAPA pristanišča 
ne izboljšajo železniških povezav in severna pristanišča ohranijo to ključno prednost dobrih 
železniških povezav z zaledjem.  
4.1.2 Scenarij 2 
Evropska unija ne uspe oz. ne implementira politike internalizacije zunanjih stroškov prevoza 
do leta 2030. Torej zunanji stroški prevoza ne pomenijo dodatnih prevoznih stroškov. Ta 
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scenarij upošteva, da se NAPA pristanišča razširijo, omogočijo sprejemanje večjih ladij ter 
izboljšajo železniške povezave z zaledjem. 
4.1.3 Scenarij 3 
BAU z večjimi ladjami na liniji. Torej NAPA pristanišča omogočijo sprejemanje ladij z 
večjimi kapacitetami, vendar železniške povezave z zaledjem ostanejo nespremenjene. Poleg 
tega evropska politika internalizacije zunanjih stroškov prevoza še ne uveljavi.  
4.2 Analiza rezultatov modela  
V študiji MDS Transmodal so naredili izračune za 3 različne scenarije, in sicer za primere 
normalnega gospodarskega poslovanja, za primer, ko se internalizacija zunanjih stroškov 
prevoza ne implementira, ter v primeru, da se le poveča velikosti ladij na linijah, ostali 
dejavniki pa ostanejo nespremenjeni. 
Da bi lahko ocenili, kako natančni so izračuni posameznih scenarijev, moramo ugotoviti, kako 
natančno so v modelu predvidevali predpostavljene dejavnike, ki vplivajo na same rezultate 
modela. Na spodnji tabeli vidimo, kaj so v študiji predvidevali, da se bo dogajalo ter kaj se je 
dejansko zgodilo.  
 Tabela 6. Ocena modela za leto 2020 in stanje v letu 2019  
 
 
Iz tabele lahko vidimo, da je predvidevanje cene nafte popolnoma zgrešeno, kar ima 
negativno vpliva na pretovor NAPA pristanišč, vendar pa so se velikosti ladij, na linijah v 
NAPA pristaniščih povečale nad pričakovanji, kar pa pozitivno vpliva na konkurenčnost 
NAPA kontejnerskih terminalov.   
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Pristanišča počasi razvijajo svoj potencial, vendar nekoliko počasneje od pričakovanega. 
Največji projekti so še v teku, vendar bodo po ocenah zaključeni pred letom 2030, kar bi 
lahko pripomoglo k večjemu porastu pretovora v prihodnjih letih. Glede na to, da svetovni 
kontejnerski pretovor v zadnjih 10 letih skoraj linearno narašča, v NAPA pristanišča prihajajo 
večje ladje, ter da se infrastruktura NAPA pristanišč v obdobju od izdelave študije ni bistveno 
spremenila, lahko trdimo, da je v dani situaciji najrealnejši izračun »Business as usual« z 
večjimi ladjami, ki predvideva pretovor NAPA kontejnerskih terminalov 4,9 milijona TEU v 
letu 2030. To bi pomenilo, da bi NAPA kontejnerski terminali do leta 2030 lahko povečali 
pretovor za skoraj 80 % v primerjavi s pretovorom v letu 2018. 
 
4.3 Razvoj NAPA terminalov 
Iz rezultatov modela je razvidno, da povpraševanje po pretovoru kontejnerjev prek NAPA 
pristanišč, presega trenutne pretovorne zmožnosti. Na tabeli je primerjava infrastrukture na 
terminalih od leta 2012 (ko je bil model izdelan) do leta 2019. 
Tabela 7. Infrastruktura na NAPA kontejnerskih terminalih 
 
Iz zgornje tabele je razvidno, kako so se posamezni terminali razširili od leta 2012 do 2019. Iz 
tabele je razvidno, da je bil največji napredek narejen na kontejnerskem terminalu v Reki in  
Kopru, medtem ko pri ostalih kontejnerskih terminalih ni opaziti večjih napredkov v osnovni 
infrastrukturi in opremi na terminalih.  
Iz rezultatov modela lahko povzamemo, da je za NAPA pristanišča ključnega pomena 
investiranje v širjenje pristanišč, kakor tudi v izboljšanje prometnih povezav z zaledjem 
(predvsem železniških). V obdobju od leta 2010 do 2020 se je izvedlo kar nekaj 
infrastrukturnih projektov vezanih na NAPA pristanišča, vendar največji projekti še niso 
zaključeni. V modelu je bilo predvideno, da bodo do leta 2020 pristanišča zmožna odpremiti 
vlakovne kompozicije dolžine 750 metrov, vendar tega NAPA pristanišča še ne uspejo 
zagotavljati. Za razliko od pričakovanj modela se je cena nafte pocenila, ostali dejavniki pa so 
bili po pričakovanjih.  
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Pretovor NAPA pristanišč je v letu 2018 znašal 2,7 milijona TEU, kar nakazuje na to, da v 
severnem Jadranu ostaja še veliko neizkoriščenega potenciala. Pristanišča niso zmožna 
zagotavljati pričakovanih pretovornih kapacitet, zato se del tovora preusmeri na konkurenčne 
skupine pristanišč.  
Tudi podatki UNCTAD Stat o linijski povezanosti držav za leto 2019 kažejo na spreminjanje 
blagovnih tokov in bistveno povečanje linijske povezanosti, predvsem pristanišč v 
Jadranskem in Egejskem morju.  
 
Vir: (UNCTAD, 2019). 
Slika  14. Spremembe linijske povezanosti držav 
 
4.4 Načrti razvoja terminalov 
V naslednjih nekaj letih je predvidenih kar nekaj večjih projektov, ki bi lahko bistveno 
izboljšali skupno pretovorno kapaciteto NAPA kontejnerskih terminalov, med njimi je tudi 
zelo ambiciozen projekt gradnje novega »offshore« terminala. 
Razvoj kontejnerskega terminala v Kopru je tesno povezan z izgradnjo drugega tira med 
Divačo in Koprom, ki naj bi prišel v uporabo v začetku leta 2026. Leto kasneje pa bi bila 
zaključena obnovitvena dela na obstoječem tiru. V obdobju do izgradnje nove železniške 
povezave se želi pristanišče karseda dobro pripraviti na povečanje kapacitete zaledne 
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povezave. V naslednjih petih letih se bo povečalo kapacitete pristanišča, povečalo število 
privezovalnih mest, povečalo skladiščne površine, ob tem pa poskusili ohraniti primat med 
pristanišči v severnem Jadranu. Za naložbe v povečanje kapacitet je predvidenih 576,5 
milijonov evrov, največji del se bo porabil za investicije v novo opremo, nove skladiščne 
površine in povečanje globine bazenov. Do leta 2025 želi pristanišče povečati svoj pretovor 
na slabih 1,25 milijona TEU, do leta 2030 pa na 1,75 milijona TEU. (Luka Koper, 2019) 
V pristanišču v Raveni se soočajo z velikimi težavami, kajti v severno jadranska pristanišča že 
prihajajo ladje, kapacitete preko 10.000 TEU, ki pa jih zaradi nezadostne globine ne morejo 
sprejemati. Pristanišče je dobilo nove površine, za izgradnjo povsem novega kontejnerskega 
terminala, ki bo delno financiran s strani pristaniške uprave, delno pa s strani operaterja 
obstoječega kontejnerskega terminala. (Portsofeurope, 2019) 
V reškem pristanišču se izvajajo dela na sedmih večjih infrastrukturnih projektih, v skupni 
vrednosti nekaj več ko 130 milijonov evrov. V pristanišču pričakujejo, da bodo do leta 2025 
presegli letni pretovor 600.000 TEU. Zato pospešeno investirajo v nadgradnjo kontejnerskega 
terminala, da bo lahko sprejemal tudi največje kontejnerske ladje. Poleg investicij v 
infrastrukturo pristanišča, se začenja 70 milijonska investicija v novo cestno povezavo 
pristanišča z zaledjem. Za gradnjo te prometne povezave kaže zanimanje tudi Kitajska. 
(Maritime & Transport Business Solutions BV, 2019) 
Za razvoj pristanišča v Trstu se bo v naslednjih letih porabilo 45,5 milijona evrov. Investiralo 
se bo predvsem v povečanje kapacitet pristanišča in reorganizacijo železniškega prometa v 
pristanišču, da bodo lahko iz pristanišča odpremljali vlakovne kompozicije dolžine 750 m. 
(Dimitrova, 2020) 
V pristanišču v Benetkah so naredili načrte za povsem nov »offshore« večnamenski terminal, 
ki bi bil nekaj več kot 2 km oddaljen od obale, povezan z mostom. Terminal bi gradili na 
mestu, kjer je že naravna globina morja 17 m in tako bi imeli možnost za sprejemanje ladij 
kapacitete preko 18.000 TEU. Gradnja terminala naj bi potekala v treh fazah in bi se začela v 
letu 2022. V prvi fazi bi terminal imel letno pretovorno kapaciteto 0,5 milijona TEU, kasneje 
bo nadgrajen do kapacitete 1,2 milijona TEU in v zadnji fazi, ki bo zaključena leta 2037, bo 
terminal dosegel kapaciteto 2 milijona TEU. Gradnja terminala je ocenjena na 1-1,5 bilijona 
evrov, finančna sredstva za izgradnjo terminala bi bila pridobljena v celoti prek zasebnih 
vlagateljev. (Louppova, 2018) 
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5 Projekti sofinancirani s strani EU 
Evropska unija je sofinancirala kar nekaj projektov, ki vplivajo na konkurenčnost severno 
jadranskih pristanišč. V obdobju od leta 2008 do 2018 je bilo izvedenih več projektov, ki so 
povezani s severno jadranskimi pristanišči. Skupna vrednost že izvedenih projektov je 
ocenjena na več kot 300 milijonov evrov, k projektom je Evropska unija prispevala dobrih 60 
milijonov. Na tem območju je večji del projektov še v izvedbi, med njimi je največji projekt 
gradnja drugega tira Divača-Koper.  
 
Slika  15. Vrednosti infrastrukturnih projektov in sofinanciranje EU 
 
Graf prikazuje ocenjene vrednosti projektov in višino evropskih subvencij, ki so bile za te 
projekte dodeljene. Kot lahko vidimo, je največja vrednost projektov, vezana na koprsko 
pristanišče.  
V nadaljevanju so opisani vsi projekti sofinancirani s strani CEF (Connecting Europe Facility) 
programa, ki pripomorejo ali pa še bodo pripomogli k večji konkurenčnosti NAPA pristanišč.  
 
5.1 Skupni projekti NAPA pristanišč 
V tem poglavju bodo predstavljeni skupni projekti NAPA pristanišč, sofinancirani s strani 
CEF programa Evropske unije. Ti projekti zajemajo dela v več NAPA pristaniščih ali pa 
povečujejo konkurenčnost več kot enemu samemu pristanišču, zato so bile vloge za 
sofinanciranje oddane skupaj. 
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5.1.1 NAPADRAG  
NAPADRAG je infrastrukturni projekt v Luki Koper in pristanišču v Benetkah. Za povečanje 
dostopnosti pristanišča je Evropska unija namenila preko 900.000 EUR. V Luki Koper so s 
tem sofinanciranjem  poglobili morsko dno v prvem bazenu, najprej v prvi fazi do 14 m, nato 
pa še do 15 m ob operativni obali kontejnerskega terminala. V Benetkah so s  tem finančnim 
prispevkom Evropske unije poglobili morsko dno na 11,8 m. Evropska unija je za projekt 
namenila slabih 170.000 EUR, projekt se je začel leta 2013 in bil zaključen decembra 2015. 
(European Commission, 2014) 
5.1.2 Železniški mejni prehod Sežana/Opčine zaključen  
V okviru enega izmed prioritetnih TEN-T projektov je EU prispevala nekaj več kot 3 milijone 
EUR za študijo in načrt železniškega mejnega prehoda na mediteranskem koridorju na odseku 
Trst-Divača. Cilj je povečanje kapacitete obstoječega koridorja in vzpostavitev nove 
vzporedne linije med Trstom in Divačo. S to linijo naj bi se zmanjšala obremenitev cestnega 
prometa prek Alpskih regij, poleg tega bo po njej lahko prepeljan velik del tovornega prometa 
iz severno jadranskih pristanišč, predvsem iz Kopra in Trsta. Za projekt je bilo s CEF sklada 
namenjenih nekaj več kot 3 milijone EUR, projekt je bil zaključen v letu 2015. (European 
Commission, 2017) 
5.1.3 NAPA4CORE 
NAPA4CORE je bil skupen projekt severno jadranskih pristanišč, Ravena, Benetke, Trst, 
Koper in Reka.  Pristanišča so se istočasno soočala s podobnimi izzivi, ki so omejevala 
pretovor prek NAPA pristanišč. S tem projektom se je izboljšalo tako kopensko kot morsko 
dostopnost do pristanišč v Benetkah, Trstu in Kopru, ki so del Baltsko-Jadranskega koridorja. 
V koprskem pristanišču se je v okviru projekta rekonstruiralo in nadgradilo stene operativne 
obale, poglobilo bazen in zgradilo nove tire, ki so omogočili večji kontejnerski pretovor. Cilj 
NAPA4CORE projekta je bil izboljšati dostopnost NAPA pristanišč. V pristanišču Benetke je 
bilo predvideno širjenje območja za pretovarjanje kontejnerjev, v tržaškem pristanišču pa je 
bila predvidena gradnja popolnoma nove logistične platforme. Ocenjena vrednost projekta je 
bila nekaj manj kot 110 milijonov evrov, Evropska unija je za projekt namenila dobrih 21 
milijonov evrov. Projekt se je začel leta 2014 in bil zaključen v letu 2018. (European 
Commission, 2019) 
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5.2 Benetke 
 
5.2.1 Strateški projekt za razvoj zalednih povezav pristanišča Benetke s TEN-T omrežjem  
Ta projekt je bil del triletnega operativnega plana za obdobje od 2008 do 2011, ki ga je 
potrdila uprava Beneškega pristanišča. Prioritetni cilji so bili izboljšanje dostopnosti 
pristanišča z morske strani in izboljšanje železniških povezav s TEN-T omrežjem v zaledju. 
Pri tem se je preuredilo nekdanje industrijske objekte v nove pristaniške površine, vzpostavilo 
pomorske avtoceste ter razvilo notranje morske poti. S tem so dodatno spodbudili 
intermodalnost, povečali učinkovitost, varnost ter zmanjšali okoljski odtis. Stroški projekta so 
bili nekaj več kot 2,5 milijona EUR, pri tem je EU prispevala polovico sredstev. (TEN-T EA, 
2009) 
 
5.3 Ravena 
5.3.1 Pristanišče Ravena: študija in tehnične analize 
S sofinanciranjem tega projekta se je izvedlo študije o razvoju pristanišča v Raveni ter ostali 
podporni infrastrukturi za pristanišče. Študije so bile vezane na predvideno poglabljanje 
kanalov v pristanišču do globine, od 11,5 m, pa vse do 14,5 m na posameznih odsekih in  
nadgradnjo obstoječe 3.900 m dolge operativne obale, ter nova gradnja 600 m operativne 
obale za kontejnerski terminal. Glavni cilj projekta je bil omogočiti razvoj pristanišča in 
izkoristiti potencial pristaniške infrastrukture z možnostjo sprejemanja večjih ladij in 
pretovora večje količine blaga. Za projekt je Evropska unija namenila nekaj več kot 1,5 
milijona evrov. Projekt se je začel v letu 2013 in bil zaključen dve leti kasneje. (Innovation 
and Networks Executive Agency, 2015) 
5.3.2 Pristanišče Ravena: hitri koridor 
EU je s sofinanciranjem omogočila študijo in izgradnjo »hitrega koridorja« v pristanišču 
Ravena. Na koridorju so najprej testno avtomatizirali 3 vhodne rampe na cestnih in 
železniških vhodih. Ti novi avtomatizirani vhodi omogočajo identifikacijo vozil, kontejnerjev 
ter RFID plomb, kar omogoča hitrejši kontrolni postopek. Študija je raziskala možnosti za 
interoperabilnost med sistemom v pristanišču in zalednim cestnim ter železniškim sistemom, s 
tem so ugotovili smernice za nadaljnji razvoj sistema. Ocenjena vrednost hitrega koridorja je 
bila 1,8 milijona evrov, od tega je bilo 920.000 evrov sofinanciranih s strani CEF programa. 
Projekt je bil zaključen v letu 2015. (Innovation and Networks Executive Agency, 2015) 
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5.3.3 Pristanišče Ravena: infrastrukturna dela 
Za povečanje dostopnosti in konkurenčnosti pristanišča Ravena, je predvideno poglabljanje 
bazenov v pristanišču, tako da bo globina morja med 11,5 m  in 13,5 m. Dolgoročni cilj je 
nagraditi obstoječo infrastrukturo do te mere, da bo mogoče servisirati večje ladje. 
Nadgradnje infrastrukture so bile ocenjene na dobrih 185 milijonov evrov, k temu je EU 
prispevala dobrih 37 milijonov evrov. Dela bodo predvidoma zaključena v letu 2023. 
(European Commission, 2017) 
 
5.4 Reka 
5.4.1 POR2COREAGCT 
Pristanišče v Reki je največje hrvaško pristanišče. Cilj tega projekta je bil izboljšati 
železniško povezavo med Reko in Adriatic Gate Terminalom, ki je eden od petih lokacij 
reškega pristanišča. S tem so tudi izboljšali zaledne prometne povezave med NAPA 
pristanišči. Projekt je zajemal izgradnjo intermodalne platforme za pretovarjanje kontejnerjev, 
rekonstrukcijo železniške postaje Reka-Brajdica in gradnjo novega tira ter tunela. Projekt je 
bil ocenjen na 35,5 milijonov evrov, evropsko sofinanciranje pa je znašalo 30 milijonov 
evrov. (European Commission, 2015) 
 
5.4.2 POR2COREZCT 
Projekt predvideva nadgradnjo infrastrukture v reškem pristanišču, katero zaradi razvoja 
industrije v zaledju, postaja ozko grlo za pretovor prek pristanišča. Projekt vključuje 
rekonstrukcijo reške železniške postaje, prilagoditev povezave med tovorno železniško 
postajo in terminalom za generalne tovore, izgradnjo intermodalnega terminala na 
kontejnerskem terminalu. Glavni cilj je nadgradnja infrastrukture pristanišča Reka, da bi 
zagotovili učinkovito in trajnostno vzdržno vozlišče za tovorni promet. Projekt je ocenjen na 
nekaj več kot 31 milijonov evrov, evropsko sofinanciranje pa znaša dobrih 23 milijonov 
evrov. Projekt naj bi bil zaključen do konca leta 2020. (European Commission, 2016) 
5.4.3 POR2CORE - Reški zaliv 
Projekt namerava rekonstruirat obstoječo dotrajano in staro železniško infrastrukturo na 
terminalu. Nova železnica bo povezala operativno obalo v celotnem zalivu. Pri tem bo 
potreben nov načrt infrastrukture, odstranjevanje obstoječih tirov, rekonstrukcija drenažnega 
sistema, ponovno asfaltiranje površin, postavitev novih železniških tirov in tirov za dvigala. 
Ta projekt se bo izvajal vzporedno z ostalimi projekti nadgradnje železniške infrastrukture v 
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pristanišču. Za projekt bo Evropska unija namenila 28 milijonov evrov, celotna vrednost 
projekta je ocenjena na 33 milijonov evrov. Projekt naj bi bil zaključen do konca leta 2020. 
(European Commission, 2014)  
 
5.4.4 POR2CORE-AGCT poglabljanje 
Pristanišče trenutno delno omogoča privezovanje večjih ladij, s poglabljanjem pa bi dosegli 
zadostno globino na celi operativni obali. To bo pristanišče stalo slabih 14 milijonov evrov,  
Evropska unija bo prispevala nekaj več kot 2,5 milijona evrov. V planu je poglabljanje 100 m 
obale na 14,88 m, kar bo omogočilo, da bodo večje ladje lahko bile privezane in servisirane 
po celotni 428 m dolgi operativni obali. Z deli naj bi zaključili pred junijem 2020. (European 
Commission, 2020) 
5.4.5 POR2CORE-PCS 
V tem projektu so sredstva namenjena za razvoj in modernizacijo železniške infrastrukture v 
pristanišču z implementacijo novih ICT sistemov in novih načinov upravljanja sistema. Pri 
tem se bo razvilo nov informacijski sistem, katerega osnova temelji na informacijskem 
sistemu, ki ga že uporabljajo v pristanišču Ploče. Sistem bo po razvoju mogoče 
implementirati  tudi v ostala hrvaška pristanišča. Stroški so ocenjeni na 1,6 milijona evrov, s 
stani Evropske unije je za projekt bilo namenjenih 1,4 milijona evrov. Projekt naj bi bil 
zaključen pred koncem leta 2020. (European Commission, 2016) 
 
5.4.6 Priprava za gradnjo nove železniške povezave in nadgradnje obstoječe proge Škrljevo-
Reka-Jurdani  
V tem projektu je planirana nadgradnja železniškega odseka Škrljevo-Reka-Jurdani, ki velja 
za ozko grlo na tem koridorju. Projekt se je začel leta 2015 bi moral biti zaključen pred 
koncem leta 2019. Projekt še ni do konca izveden in naj bi bil zaključen do aprila 2021. 
Finančna sredstva so namenjena izdelavi študije, dokončanju projektne dokumentacije, 
izdelavi stroškovne analize in okoljski študiji. Poleg tega se bo zgradilo dostopne poti do 
delovišč za gradnjo dodatnega tira, nadgradilo signalno varnostne naprave na obstoječi progi, 
ter rekonstruiralo postajo Šapjane in Permani. Po ocenah, naj bi ta projekt stal 10 milijonov 
evrov, Evropska unija je za ta projekt namenila 8,5 milijona evrov subvencij. (European 
Commission, 2015) 
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5.5 Koper 
5.5.1 Drugi tir Divača-Koper 
Drugi tir Divača-Koper je največji transportni projekt v okolici severno jadranskih pristanišč, 
ki ga sofinancira Evropska unija.  
Trenutna železniška proga na relaciji Koper-Divača je omogočala prepustnost proge do 72 
vlakovnih kompozicij dnevno. Trenutno stanje proge, po ocenah strokovnjakov, omogoča 
pretovor do 14 milijonov neto ton tovora po progi. Do leta 2030 se pričakuje, da bo Luka 
Koper dosegla pretovor okoli 35 milijonov ton, kar pomeni, da bo zaradi neustrezne 
železniške povezave z zaledjem, velik delež tovora bil pretovorjen na cesti. Pričakuje se, da 
bo na tej relaciji do leta 2030 dvakrat večje število tovornih vozil. Obstoječa proga ne dosega 
standardov TEN-T omrežja, ki naj bi bili implementirani do leta 2030. Težava je pri 
zagotavljanju dolžine vlakovnih kompozicij in hitrosti vlakov na progi. Modernizacija 
obstoječe proge se je končala leta 2016, to je vključevalo več različnih ukrepov. V prvi fazi se 
je moderniziralo signalnovarnostne naprave. Obstoječe se je zamenjalo z novimi, 
elektronskimi, ki omogočajo daljinsko vodenje prometa iz centra. V drugi fazi je šlo za 
rekonstrukcijo železniške postaje Hrpelje-Kozina, tovorne postaje Koper in gradnjo nove 
elektro-napajalne postaje v Dekanih. Poleg tega se je ukinilo pet nivojskih križanj ceste z 
železnico ter izgradilo nove podhode in podvoze v Divači, Sežani in Prešnici. (2TDK, 2019) 
Projekt gradnje Drugega tira je razdeljen na 3 manjše projekte sofinancirane s strani EU: 
 gradnja izvlečnega tira,  
 gradnja dostopnih poti, 
 gradnja tunelov T1-T7. 
5.5.2 2. TIR: Izvlečni tir Koper-Dekani 
Z namenom povečanja prepustnosti obstoječe proge se je zgradilo nov izvlečni tir med 
tovorno postajo v Kopru in Dekanih. Dolžina novega tira je 1,2 km. Tir trenutno služi za 
povečanje prevozne zmogljivosti obstoječe železniške proge, kasneje pa se bo nanj priključila 
proga drugega tira. Z novim izvlečnim tirom naj bi se propustnost obstoječe proge povečala iz 
72 na 90 vlakovnih kompozicij dnevno. Vrednost projekta je bila ocenjena na slabih 17 
milijonov evrov, evropska subvencija je znašala nekaj več kot 14 milijonov evrov, projekt je 
bil zaključen v začetku leta 2019. (2TDK, 2019) 
 
31 
 
5.5.3 2. TIR: Gradnja dostopnih cest  
Železniška povezava Divača-Koper je del baltsko-jadranskega in mediteranskega koridorja. 
Projekt gradnje dostopnih cest in viadukta prek doline Glinščice je del večjega projekta 
gradnje nove železniške povezave. Nova železniška povezava bo povečala kapaciteto, varnost 
in zanesljivost železniške povezave Koper-Divača, ter skrajšala pot ter čas prevoza. Na novi 
progi bo omogočena hitrost vožnje med 75 do 160 km/h. Izgradnja dostopnih cest naj bi stala 
nekaj več kot 52 milijonov evrov, Evropska unija je prispevala slabih 45 milijonov evrov. 
Dela naj bi bila zaključena do junija 2021. (European Commission, 2019) 
 
5.5.4 2. TIR:Gradnja tunelov T1-T7 
Projekt je del gradnje drugega tira. V sklopu tega projekta financiranega s strani EU je 
predvidena gradnja sedmih tunelov, ki predstavljajo ključni del drugega tira. Z novo progo se 
bo pot vlaka na tej relaciji zmanjšala iz 44,3 na 27 km, kar pomeni, da bo vlak iz trenutnih 43-
48 minut, potreboval za pot Koper-Divača le še 15-21 minut. (European Commission, 2019) 
Drugi tir Koper-Divača bo 27 km 1-tirne železniške povezave med Koprom in Divačo. 
Servisni predori bodo pripravljeni že za nadgradnjo v 2 tirno progo. Gradnja proge naj bi se 
zaključila leta 2025 in prešla v uporabo leta 2026. Proga drugega tira skupaj z obstoječo 
železniško povezavo bo omogočala prepustnost do 231 vlakovnih kompozicij dnevno, kar 
pomeni prek 40 milijonov ton pretovora letno. 
Po navedbah 2TDK je namen drugega tira železniške proge Divača–Koper: 
 zagotovitev sodobne in zmogljive železniške navezave tovornega pristanišča Koper na 
železniško omrežje v Sloveniji in posledično tudi na širše evropsko železniško 
omrežje; 
 dokončna odprava vseh omejitev prepustne in prevozne zmogljivosti železniške proge 
od Kopra do cepišča v Divači; 
 povečanje zanesljivosti obratovanja železniške proge od Kopra do Divače; 
 povečanje stopnje varnosti prometa; 
 skrajšanje voznih časov; 
 zmanjšanje vplivov na okolje in zmanjšanje tveganj za okolje; 
 dodatno povečanje deleža prepeljanega tovora po železnici; 
 omogočanje in povečanje uporabe okolju prijaznejše vrste transporta. 
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Vrednost projekta je ocenjena na 545 milijonov evrov, Evropska unija je prispevala 109 
milijonov evrov. Projekt naj bi bil zaključen do konca leta 2023. (European Commission, 
2019) 
5.6 Trst 
Na tržaškem kontejnerskem terminalu je v izvedbi en infrastrukturni projekt, sofinanciran s 
strani CEF programa Evropske unije in to je:  
5.6.1 Pristanišče Trst: nadgradnja železniške infrastrukture v pristanišču  
Cilj projekta je izboljšati prometno povezavo tržaškega pristanišča z zaledjem z 
multimodalnimi povezavami. Da bi to dosegli, se bo nadgradilo železniško infrastrukturo na 
Campo Marzio železniški postaji, postavilo nove signalno varnostne naprave in nov sistem 
upravljanja signalnovarnostnih naprav, po potrebi spremenilo postavitev obstoječega 
multimodalnega terminala v pristanišču. S temi spremembami pričakujejo povečanje 
kapacitete multimodalnega terminala za 80 %, podaljšanje vlakovnih kompozicij za 35 % (do 
750 m dolžine), ter povečalo hitrost pretovornih operacij na kontejnerskem terminalu do 70 
%. Vrednost projekta je ocenjena na 32,7 milijona evrov, Evropska unija bo za ta projekt  
namenila 6,5 milijona evrov. Z deli je predvideno, da se bodo zaključila pred koncem leta 
2023. (European Commission, 2020) 
5.7 Vrednosti projektov in subvencije  
Med že zaključenimi projekti, je največ subvencij pridobilo reško pristanišče. Največji, že 
zaključen projekt, je skupni projekt pristanišč Koper, Trst in Benetke 
 
Slika  16. Vrednosti zaključenih projektov 
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Med še ne zaključenimi projekti, sofinancirani s strani Evropske unije, je daleč največji 
infrastrukturni projekt vezan na gradnjo 2 tira železniške povezave Divača-Koper. Poleg 
gradnje drugega tira, je eden izmed večjih projektov, nadgradnja infrastrukture v pristanišču v 
Raveni, medtem ko so vsi projekti sofinancirani s strani CEF programa v beneškem 
pristanišču že zaključeni.  
 
Slika  17. Vrednosti nezaključenih projektov 
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6 Večji mednarodni projekti  
Že predstavljeni projekti, ki povečujejo konkurenčnost NAPA pristanišč so del večjih 
vseevropskih projektov TEN-T projektov, ki jih je kasneje nadomestil CEF program. Poleg 
evropskih projektov, ki predstavljajo predvsem priložnost za NAPA pristanišča, se je na 
Kitajskem obudilo projekt OBOR, ki pa lahko predstavlja tveganje za konkurenčnost severno 
jadranskih pristanišč.   
6.1 TEN-T koridorji 
Prek severno jadranskih pristanišč potekata 2 TEN-T koridorja, to sta Baltsko-jadranski in 
Mediteranski koridor. Cilj TEN-T omrežja je vzpostaviti moderne in trajnostno vzdržne 
prometne povezave prek Evropske unije. Na Baltsko-jadranskem koridorju se je kot glavna 
ozka grla zaznalo mejne prehode med državami, ki ne dosegajo TEN-T standardov, med njimi 
sta tudi slovensko-italijanski prehod ter avstrijsko-slovenski. Na mediteranskem koridorju, ki 
povezuje vzhod in zahod Evrope, se je prav tako izkazalo, da so ozka grla mejni prehodi med 
državami, velik izziv pa predstavlja tudi integracijo nove države članice Hrvaške v ta 
prometni koridor. (Innovation and Networks Executive Agency, 2018) 
 
Vir: (Ministrstvo za infrastrukturo, 2020) 
Slika  18. TEN-T omrežje 
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Za namen boljšega prometnega povezovanja, je bil najprej ustanovljen TEN-T program, ki je 
bil v veljavi od 2007 do 2013 in ga je kasneje nadomestil program CEF (Connecting Europe 
Facility). CEF je program, ki s financiranjem spodbuja razvoj učinkovitega in trajnostno 
vzdržnega evropskega transportnega sistema.   
Program je razdeljen v 3 sektorje: 
 CEF Energija 
 CEF Telekomunikacija 
 CEF Transport 
Eden od glavnih ciljev programa je povečati sodelovanje med zgoraj omenjenimi sektorji, z 
namenom optimiziranja celotnega sistema. Skupen proračun treh programov za obdobje 2014-
2020 je 28,7 milijarde EUR, od tega je za CEF Transport namenjenih 24,05 milijarde EUR. 
(European Commission, 2019)  
Za obdobje 2021-2027 še ni določene vsote denarja, ki bo na voljo za sofinanciranje 
projektov, kajti odvisen je od sprejetega proračuna EU za to obdobje. V tem obdobju bodo 
prioritete na transportnem sektorju: 
 Nadaljevanje dela na Evropskem transportnem sistemu, s ciljem zagotavljanja 
povezanosti EU, zagotavljanje trajnostne vzdržnosti, varnosti in zanesljive mobilnosti. 
 Zmanjšanje emisij, zagotavljanje polnilnih postaj za alternativne pogone. 
 Investiranje v transportne projekte z visoko dodano vrednostjo za manj razvita 
območja. 
 V sklopu strateškega načrta vojaške logistike prilagoditi določene odseke 
transportnega omrežja, da zagotavljajo tako civilne kot vojaške standarde.  
 
6.2 Projekt OBOR  
Cilj projekta OBOR je povečati gospodarsko sodelovanje in povezave med državami na 
tradicionalni svilni poti. »One Belt One Road« (OBOR) oz. »En pas ena cesta« je načrt, ki ga 
v celoti podpira Kitajska. Vendar bodo z izvedbo projekta poleg Kitajske imele pozitivne 
gospodarske učinke vse države, čez katere poteka pot. (Jinchen, 2016) 
Namen je vzpostaviti sodobne železniške povezave, avtoceste, cevovode in komunalne mreže, 
ki bodo Kitajsko povezovale z ostalimi državami. Kitajska se je osredotočila na povezovanje 
regij Centralne Azije s svetovnim trgom. (Khamidova, 2017) 
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Vir: (Xiaotong in ost. 2018) 
Slika  19. Morska in kopenska pot projekta OBOR 
 
Projekt OBOR je razdeljen v 6 gospodarskih koridorjev, ki bodo povezovali svilno pot. 
Koridorji bodo v nekaterih delih speljani prek obstoječe infrastrukture, ki bo obnovljena in 
nadgrajena, v določenih odsekih pa bo potrebno izgraditi popolnoma nove koridorje. 
Obstaja šest različnih gospodarskih koridorjev (Gilani, 2017):   
 Kitajski-Indokitajski polotok;   
 Bangladeš-Kitajska-Indija-Mjanmar;    
 Kitajska-Pakistan;   
 Novi Evrazijski kopenski most;   
 Kitajska-Srednja Azija-Zahodna Azija;   
 Kitajska-Mongolija-Rusija.   
 
 
37 
 
6.2.1 Kopenska povezava Kitajska-Evropa  
Začetek kopenske poti med Kitajsko in Evropo je v mestu Xi'an in konča v največjem 
evropskem pristanišču, Rotterdamu. Pot je dolga okoli 12.000 km, od tega je 3.400 km na 
Kitajskem, 2.800 km v Kazakstanu, 2.200 km v Rusiji in 3600 km po Evropi (Joshi, Kumari, 
2017). V letu 2017 je na relaciji Kitajska-Evropa prepotovalo približno 3600 vlakov, tako kot 
na morski poti, se velik del vlakov iz Evrope vrača v Azijo praznih (Babones, 2017).  
Železniška povezava YXO se začenja v severozahodnem delu Kitajske in končuje v 
Duisburgu. Celotna razdalja proge je dobrih 11.000 km, na poti pa se dvakrat spremeni tirna 
širina.  Cene prevoza po železnici na tej relaciji še naprej padajo in železniški prevoz postaja 
vse konkurenčnejši.  Prevoz 1 kilograma blaga z zračnim transportom stane približno 2,5 
eur/kg, z železnico 1,5 eur/kg, prevoz po morju pa stane 0,7 eur/kg. Pri tem pa moramo 
upoštevati, da prevoz blaga po morski poti traja med 45 in 60 dni, medtem ko z železniškim 
prevozom je blago iz Yuxinou-a v Nemčiji v 13 dneh (Tsang, 2015). 
 
 
Vir: (Global Times, 2017) 
Slika  20. Železniška povezava Yuxinou 
 
 
6.2.2 Morska povezava  
Cilj morske povezave je povezati Kitajsko s Srednjo Evropo. Načrtovana pot se začenja na 
Kitajskem, v mestu Fuzhou in poteka prek Vietnama, Indonezije, Bangladeša, Indije, 
Šrilanke, Maldivov, Vzhodne Afriške obale, prek Sueškega prekopa v Sredozemsko morje 
(Blanchard, Flint, 2017). Prednost poti po morju so, v primerjavi z železnico, bistveno nižji 
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stroški prevoza in večja prevozna zmogljivost in varnost. Prevoz 40ft kontejnerja po železnici 
iz Kitajske v Evropo stane okoli 6000$, kar je več kot trikratna cena transporta po morju 
(Xinyu, 2017). 
Obstoječa pot med Daljnim vzhodom in Srednjo Evropo poteka prek severno evropskih 
pristanišč, projekt OBOR pa predvideva, da bi severno evropska pristanišča zamenjali s 
severno jadranskimi pristanišči. Problem na tej transportni poti pa predstavlja nezadostna 
infrastruktura v severno jadranskih pristaniščih ter nezadostne povezave pristanišč z zaledjem. 
Kitajska želi s projektom OBOR spremeniti te trende in z naložbami spodbuditi novo 
transportno pot.  
6.3 Pirej: kitajski vhod v Evropo 
Kitajska je pred investicijo v Pirej imela interese za investicije predvsem v severno evropska 
pristanišča. Ciljni trg blaga iz Kitajske je bil predvsem v severovzhodni Evropi, sedaj pa se 
počasi bolj enakomerno razporeja po celotni Evropski uniji, to pa tudi vpliva na nove 
trgovske poti med Azijo in Evropo. Pred tem je večina tovora v Evropo prišla prek severnih 
pristanišč, sedaj z večjimi investicijami v infrastrukturo postajajo vse zanimivejša 
sredozemska pristanišča. (Charles Stevens, 2018) 
Glavna prednost pristanišča v Pireju je ugodna strateška lega. Ekonomija obsega posledično 
pomeni tudi večje ladje, katere imajo običajno na svoji poti manj postankov, zato se 
zmanjšuje število pretovornih pristanišč. Leta 2012 je bil Pirej  četrti največji kontejnerski 
terminal v Sredozemlju, 2013 pa je napredoval že na tretje mesto po pretovoru med pristanišči 
v Sredozemlju. 
Leta 2009 je grška vlada dala del kontejnerskega terminala pristanišča Pirej v koncesijo 
podjetju Cosco Pacific (Piraeus container terminal, 2013). Podjetje je tesno povezano s 
Kitajsko, kajti 43% delež Cosco Pacific je v lasti China Cosco Holdings, kjer je večinski 
lastnik prav Kitajska (Cosco Pacific, 2012). Koncesija zajema območje pomola 2 in 3 
kontejnerskega terminala, Pomol 1 pa je ostal pod upravljanjem pristanišča Pirej. Cosco 
Pacific je moral plačati 50 milijonov evrov Grčiji, poleg tega pa mora plačevati določen 
odstotek dobička in koncesijo, vezano na velikost območja, ki ga upravlja. (Harilaos, Psaraftis 
in Athanasios, 2012) Leta 2009 je terminal v Pireju imel pretovorno zmogljivost 1.600.000 
TEU letno.  
Pomol 2 je imel 2011 m operativne obale, 790 m na vzhodni strani, 520 m na čelu pomola in 
701 m na vzhodni strani z maksimalnim ugrezom vzdolž operativne obale 16 m. Terminal  je 
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bil opremljen s 14. obalnimi dvigali. V koncesiji je bilo predvideno, da mora COSCO  v roku 
5 let začeti izgradnjo pomol 3 in nadgraditi opremo pomola 2. Nadgradnja infrastrukture 
pomola 2 bi morala biti končana do leta 2012, nova oprema nadgrajena najkasneje do aprila 
2014. Gradnja pomola 3 pa bi morala biti zaključena do oktobra 2015.  (Piraeus container 
terminal, 2013) 
Z investicijo in nadgradnjo 2. in 3. pomola so pričakovali zmogljivost 3.700.000 TEU letno. 
(COSCO Pacific, 2008) Kontejnerski terminal v Pireju lahko igra pomembno vlogo na 
blagovnem toku med Azijo in Evropo, kajti strateško ugodna lega mu daje prednosti pred 
severno evropskimi pristanišči, vprašanje pa je, do katere mere lahko pristanišče povečuje 
pretovor, kajti potrebne bodo tudi investicije v povečanje kapacitet zalednih prometnih 
povezav. (Bradsher Keith, 2013) 
Investicije Cosca so relativno hitro pokazale rezultate. Po podatkih revije Containerization 
International je bilo pristanišče Pirej najhitreje rastoče pristanišče v letu 2012. Iz nekaj več kot 
1,1 milijona pretovorjenih TEU, so pretovor povečali na 2,7 milijona TEU v 2012. 
(Containerization International, 2013)  Leta 2013 je Cosco, v dogovoru z grško vlado, 
dodatno investiral 230 milijonov evrov v pristanišče, z namenom povečanja pretovorne 
zmogljivosti  na 6,2 milijona TEU letno.  Eden izmed ciljev Cosca je, da bi pristanišče Pirej 
postal središče kontejneriziranega tovora za Sredozemlje. (National bank of Greece, 2013) 
Investicije COSCA ne obsegajo le območja pristanišča. Leta 2013 so poleg naročila 12 
elektrificiranih RTG dvigal za uporabo na skladovnicah,  investirali tudi v izgradnjo 
železniške povezave kontejnerskega terminala z železniškim omrežjem ter zgradili nov 
distribucijski center v Thriaso. (National bank of Greece, 2013) 
Prihod COSCA je bil za pristanišče Pirej zelo pomembna prelomnica, kajti COSCO je v 
pristanišče prinesel najnovejšo manipulacijsko opremo, poleg tega je COSCO eden izmed 
največjih ladjarjev in je velika stranka za pristanišče, ki je na poti Azija-Evropa neposredno 
pripeljal še ostale prevoznike v Green Aliance, ki vključuje še K-Line, Hanjin ter Yangming. 
Posredno, v letu 2012, pa še ostale ladijske prevoznike, kot so MSC, CMA-CGM, Evergreen 
… (The Secretariat General of Communication, 2012)  Čeprav točni podatki niso na voljo, naj 
bi bile pretovorne storitve na terminalu v Pireju  cenejše od ostalih sredozemskih pristanišč in 
z veliko produktivnostjo in karakteristikami terminala naj bi bil sam terminal bolj podoben 
modelom na Kitajskem kot pa evropskim pristaniščem.  (Georgakopoulos, 2013) 
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Vir: (COSCO, 2019) 
Slika  21. Kontejnerski pretovor pristanišča Pirej 
 
Sedaj ima kontejnerski terminal:  
• Pomol 1: skupno 820 m operativne obale z maksimalnim ugrezom 12-18 m, opremljen 
s 7. obalnimi dvigali, 4 od njih so Super Post Panamax z dvojnimi spreaderji. 
• Pomol 2: skupno 1480 m operativne obale z ugrezom 14,5-16,5 m in je opremljen z 18 
obalnimi dvigali, od tega 12 Post Panamax in 6 Super Post Panamax. 
• Pomol 3: 1000 m operativne obale, maksimalen ugrez 18,5-19,5 m in je opremljen z 
10 Super Post Panamax obalnimi dvigali z dvojnimi spreaderji. 
Po poročanju Marintime excutive naj bi Grčija potrdila večino investicijskega plana COSCA 
v pristanišče Pirej. S tem naj bi kontejnerski terminal v Pireju postal najpomembnejše 
pristanišče v sredozemskem morju. Investicije so ocenjene na vrednosti 670 milijonov 
dolarjev. Kapaciteto kontejnerskega terminala naj bi povečali na več kot 10.000.000 TEU 
letno, slaba polovica investicij naj bi bila opravljena pred letom 2022. 
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6.4 NAPA pristanišča v naslednjih letih 
Po ocenah  MDS Transmodal limited, naj bi bila NAPA pristanišča, v primeru razvoja 
svojega celotnega potenciala, leta 2030 zmožna pretovoriti 6 milijonov TEU letno. Njihov 
model analizira obdobje od leta 2010 do 2030, v obdobju od leta 2010 do 2020 so se NAPA 
pristanišča počasi razvijala. Pretovor kontejnerjev NAPA pristanišč naj bi v letu 2020 dosegel 
4 milijone TEU, če pristanišča razvijejo ves svoj potencial. Po podatkih o pretovoru pristanišč 
v letu 2019, bo to težko izvedljivo. Kljub številnim projektom železniške povezave NAPA 
kontejnerskih terminalov še ne dosegajo pričakovanj za leto 2020. Projekt OBOR in 
investicije Cosca v pristanišče Pirej, hkrati predstavljajo priložnost in tveganje za NAPA 
pristanišča. Z izjemno hitrim razvojem pristanišča v Pireju lahko sklepamo, da je 
povpraševanje po pretovoru kontejnerjev  iz Azije v Evropo prek sredozemskih in prav tako 
severno jadranskih pristanišč večje, kakor pretovorne zmogljivosti kontejnerskih terminalov. 
Vedno večje količine pretovorjenih kontejnerjev prinašajo vedno večje kontejnerske ladje na 
blagovni poti, temu pa mora slediti infrastruktura na terminalih. Razvoj infrastrukture na 
terminalih, kakor tudi zaledne povezave NAPA pristanišč so lahko ključnega pomena, da 
bodo pristanišča zmožna doseči pretovorne kapacitete, ki jih trg v zaledju potrebuje. V 
primeru, da pristanišča tega ne bodo zmožna zagotoviti, se bo del tovora preusmeril na 
konkurenčne skupine pristanišč. 
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7 Mnenje transportno logistične stroke o konkurenčnosti NAPA 
kontejnerskih terminalov 
V okviru magistrske naloge je bila izdelana anketa na temo konkurenčnosti NAPA 
kontejnerskih terminalov. Cilj ankete je bil ugotoviti mnenje oseb, ki so posredno ali 
neposredno vpleteni v logistiko kontejnerjev prek NAPA kontejnerskih terminalov. 
Anketiranih je bilo 66 oseb, od tega je anketo v celoti izpolnilo 55 oseb.   
Med anketiranimi je bilo 30 % vprašanih šolajočih, 67 % je bilo zaposlenih in 3 % 
nezaposlenih. Polovica anketiranih ima zaključeno najmanj univerzitetno izobrazbo, 34 % 
ima zaključeno srednjo šolo, 16 % pa višjo šolo.  
Na odgovor »Kakšen je vaš poklic/stroka?« so se pojavljali odgovori študent, komercialist, 
špediter, prometni inženir, logist, inženir za pomorski promet, marketing, navtik, kontrolor, 
blagajnik, ladijski agent, gostinstvo, disponent, organizator, skladiščnik … Iz navedenega je 
mogoče ugotoviti, da je večina anketiranih povezana s transportom in logistiko.  
Večina anketiranih je seznanjena z NAPA združenjem pristanišč.  
 
Vir: (Priloga 1, anketa) 
Slika  22. Seznanjenost z NAPA združenjem 
 
Za anketirance, ki niso bili seznanjeni z NAPA združenjem je sledila kratka obrazložitev, 
katera pristanišča spadajo v NAPA združenje in kaj je njihov cilj.   
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V nadaljevanju so sledila vprašanja, s katerimi se je poskusilo ugotoviti mnenje logistične 
stroke o konkurenčnosti NAPA pristanišč. Več kot 80 % vprašanih se strinja, da so NAPA 
pristanišča lahko dobra alternativa pristaniščem v severozahodni Evropi. 
 
Vir: (Priloga 1, anketa) 
Slika  23. Konkurenčnost NAPA pristanišč 
 
Večina ankentiranih meni, da NAPA pristanišča dosegajo pričakovanja ladjarjev, prav tako so 
si bili v večini enotni, da zaledne povezave predstavljajo omenitev za pretovor NAPA 
pristanišč. Nekoliko bolj neenotni so bili pri trditvi, da oprema in infrastruktura NAPA 
kontejnerskih terminalov zadostuje pretovornim potrebam.  
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Vir: (Priloga 1, anketa) 
Slika  24. Nivo storitev, infrastruktura in oprema 
 
Preko 60 % vprašanih se je popolnoma strinjalo, da bo izgradnja drugega tira Divača-Koper 
bistveno povečala pretovorne zmogljivosti koprskega pristanišča. 24 % se je s trditvijo delno 
strinjalo, 7 % se delno ni strinjalo, 5 % je bilo neodločenih. 
 
Vir: (Priloga 1, anketa) 
 Slika  25. Vpliv drugega tira na pretovor 
 
33 % vprašanih se popolnoma strinja, 36 % se delno strinja, da je transport kontejnerjev iz 
Azije prek NAPA pristanišč bolj trajnostno vzdržen, kakor prek pristanišč v severozahodni 
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Evropi. 27 % vprašanih je bilo neodločenih, 4 % se delno ni strinjalo s trditvijo. Da bo 
internalizacija zunanjih stroškov prevoza pomenila dodaten pretovor za NAPA pristanišča se 
popolnoma strinja 22 % vprašanih, 38 % se delno strinja s trditvijo. 4 % vprašanih se delno ne 
strinja, nobeden se  popolnoma ne strinja s trditvijo, 36 % vprašanih je bilo neopredeljenih. 
Prav tako se večina anketiranih strinja, da so evropske subvencije pripomogle k večji 
konkurenčnosti NAPA pristanišč. 
 
Vir: (Priloga 1, anketa) 
Slika  26. Trajnostna vzdržnost blagovnega toka prek NAPA pristanišč 
 
25 % vprašanih se popolnoma strinja s trditvijo »Kontejnerski pretovor NAPA pristanišč v 
naslednjih 10 letih bi lahko presegel 6 milijonov TEU«. 38 % se delno strinja s trditvijo, 35 % 
je bilo neodločenih, 2 % vprašanih pa se sploh ni strinjalo s trditvijo.  Pri trditvi, da bi 
pristanišče v Pireju lahko bila dobra alternativa NAPA pristaniščem, se je 13 % popolnoma 
strinjalo s trditvijo, 31 % delno strinjalo s trditvijo, 16 % se delno ni strinjalo, 4 % se 
popolnoma niso strinjali s trditvijo. 36 % vprašanih pa je bilo neodločenih.   
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Vir: (Priloga 1, anketa) 
Slika  27. Mnenje logistične stroke o pretovoru NAPA pristanišč 
 
V nadaljevanju ankete sem poskušal ugotoviti, kakšno je njihovo mnenje o projektu OBOR. 
Tretjina vprašanih je s projektom seznanjena, za anketirance, kateri s projektom niso 
seznanjeni, je sledil povzetek projekta. Po mnenju večine vprašanih, projekt OBOR 
predstavlja priložnost za NAPA pristanišče, po mnenju 26 % vprašanih je projekt OBOR 
tveganje za NAPA pristanišča. Petina vprašanih je mnenja, da je projekt OBOR tako 
priložnost, kakor tveganje za NAPA pristanišča. 
 
Vir: (Priloga 1, anketa) 
Slika  28. Mnenje logistične stroke o projektu OBOR 
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Sledilo je zadnje vprašanje: »Kakšne so po vašem mnenju konkurenčne prednosti in omejitve 
severno jadranskih pristanišč pri pretovoru kontejnerjev na relaciji Azija Evropa?« 
Kot konkurenčne prednosti so anketirani izpostavljali predvsem: 
 Lokacija 
 Krajša pot iz Azije v Evropo 
 Hitrejša pot iz Azije v Evropo 
 Cenejša pot 
Kot omejitve so bili izpostavljeni: 
 infrastruktura pristanišč, 
 velikost pristanišč, 
 razdrobljenost pristanišč, 
 zaledne prometne povezave. 
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8 Zaključek 
NAPA kontejnerski terminali so zaradi svoje strateške lege zelo dobra vstopno-izstopna točka 
za kontejnerje, na poti med centralno Evropo in Azijo. Skozi leta je pretovor kontejnerjev v 
severnem Jadranu konstantno naraščal. Povpraševanje po pretovoru prek NAPA kontejnerskih 
terminalov je veliko, predvsem zaradi krajše transportne poti, ki posledično pomeni manjše 
transportne stroške, zmanjšanje emisij toplogrednih plinov in krajše tranzitne čase. Bolj 
okoljsko vzdržna pot prek NAPA pristanišč, pa omogoča, da pristanišča dobivajo večje 
subvencije evropskih skladov, ki podpirajo trajnostno vzdržen transport. Z večjim pretovorom 
se povečujejo tudi kapacitete ladij na liniji, zato morajo pristanišča slediti tudi z razvojem 
infrastrukture in opreme na terminalih. Opremljenost in velikost NAPA kontejnerskih 
terminalov ni primerljiva z bistveno večjimi kontejnerskimi terminali v severozahodni Evropi, 
prav to predstavlja največjo omejitev za še večji pretovor NAPA pristanišč. Osnova pri 
izdelavi magistrske naloge je bila študija MDS Transmodal limited, narejana leta  2012 za 
potrebe NAPA pristanišč. Z nalogo smo želeli ugotoviti, ali so bile podane ocene razvoja 
NAPA pristanišč v študiji realne ali ne, kaj se je v desetih letih uresničilo in kaj je še 
načrtovano. Po ocenah MDS Transmodal limited naj bi bila zgornja meja pretovora NAPA 
kontejnerskih terminalov 6 milijonov TEU v letu 2030, če terminali ustrezno hitro 
nadgrajujejo svojo infrastrukturo. Največji infrastrukturni projekti, ki bodo povečali 
pretovorne zmogljivosti terminalov v severnem Jadranu bodo predvidoma končani še pred 
letom 2030, kar bi lahko pomenilo še nekoliko hitrejšo rast pretovora v naslednjih 10 letih kot 
je bila do sedaj. Vendar so terminali  v letu 2018 skupaj uspeli pretovoriti 2,7 milijona TEU, 
kar pomeni, da bi morali v naslednjih letih več kot podvojiti pretovor, da bi dosegli pretovorni 
potencial, ki ga pristanišča imajo. Vzporedno z razvijanjem NAPA pristanišč se odvija projekt 
OBOR, s katerim Kitajska ponovno obuja tradicionalno svilno pot. Projekt lahko predstavlja 
tako priložnost, kakor tudi tveganje za severno jadranska pristanišča, kajti morska svilna pot 
iz Azije vodi prav prek Jadrana v notranjost Evrope, medtem ko železniška povezava zaobide 
ta del Evrope.  Poleg projekta OBOR je v Sredozemlju še hitro razvijajoče pristanišče v 
Pireju, ki bi lahko odvzelo del pretovora NAPA pristaniščem. Kitajski ladjar COSCO je dobil 
koncesijo za pristanišče in z velikimi investicijami v pristaniško opremo in infrastrukturo v 10 
letih povečal pretovor kontejnerjev iz manj kot 500.000 TEU na slabe 4,5 milijon TEU. Z 
večjimi investicijami v pristaniško infrastrukturo NAPA pristanišč, bi lahko v naslednjih 10 
letih videli velik porast pretovora. Po oceni strokovne javnosti, ki je sodelovala v anketi, 
imajo NAPA pristanišče še veliko neizkoriščenega potenciala in možnosti za povečevanje 
pretovora v naslednjih letih. Kot glavna prednost je bila izpostavljena strateška lega 
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pristanišč, največjo omejitev pa predstavlja infrastruktura pristanišč in zaledne povezave, ki s 
težavo zagotavljajo vse večji pretovor prek NAPA pristanišč. 
 
 
 
 
 
  
50 
 
Viri 
2TDK, Družba za razvoj projekta, d.o.o. . (2019). Drugi Tir – Opis. Dostopno na: 
http://www.drugitir.si/drugi-tir/opis 
Adriatic Gete Container Terminal. (2019). Technology specification. Dostopno na: 
http://www.ictsi.hr/index.php/en/detalji-o-terminal 
Autorità Portuale di Trieste. (2014). The port Description. Dostopno na: 
https://www.porto.trieste.it/eng/port/description 
Babones, S. (2015). Dostopno na:  
https://www.forbes.com/sites/salvatorebabones/2017/12/28/the-new-eurasian-land-
bridgelinking-china-and-europe-makes-no-economic-sense-so-why-build-
it/#5e5fb8245c9c 
Babones, S. (2017). The new Eurasian land bridgelinking China and Europe. Dostopno 
na:  https://www.forbes.com/sites/salvatorebabones/2017/12/28/the-new-eurasian-land-
bridgelinking-china-and-europe-makes-no-economic-sense-so-why-build-
it/#5e5fb8245c9c 
Bradsher Keith. (2013). Caravans, Now on Rails, Resurrect the Silk Road 
Charles Stevens. (2018). Along the New Silk Road – Piraeus: China’s gateway into 
Europe. Dostopno na: https://geographical.co.uk/people/development/item/2866-silk-
road-pir 
Containerization International. (2013). Top 100 Container Ports 2013 
COSCO Pacific Limited. (2008). COSCO Pacific Limited Annual REport 2008. Dostopno 
na: https://ports.coscoshipping.com/en/Investors/IRHome/FinancialReports/pdf/e08ar.pdf 
Cosco Pacific. (2012) Annual Report 2012 
Dimitrova Monika. (2020). Port of Trieste to be developed thanks to 45,5 million EU 
support. Dostopno na: https://www.themayor.eu/en/port-of-trieste-to-be-developed-
thanks-to-455-million-eu-support 
Direktiva o vzpostavitvi enotnega evropskega železniškega območja. (2012). 
DIREKTIVA 2012/34/EU EVROPSKEGA PARLAMENTA IN SVETA z dne 21. 
novembra 2012  
51 
 
Drewry Marintime Advisor. (2017). Drewry Container Ship Fleet Forecast and Maritime 
Economic. Dostopno na: https://www.infrastructurevictoria.com.au/wp-
content/uploads/2019/04/Drewry_Container_Ship_Fleet_Forecast_and_Maritime_Econo
mic_Assessment-2.pdf 
European Commision. (2014). Upgrade of the Rijeka port infrastructure - Rijeka basin 
(POR2CORE-Rijeka basin) 
European Commision. (2016). Upgrade of the Rijeka Port infrastructure - Port 
Community System (POR2CORE-PCS) 
European Commission, (2015). Port of Rijeka multimodal platform development and 
interconnection to Adriatic Gate container terminal (POR2CORE-AGCT). Dostopno na:  
https://trimis.ec.europa.eu/sites/default/files/project/documents/fiche_2014-hr-tmc-0144-
w_final.pdf 
European Commission, (2016). Upgrade of the Rijeka Port infrastructure - Zagreb Pier 
container terminal (POR2COREZCT). Dostopno na: https://www.portauthority.hr/wp-
content/uploads/2018/11/EK-letak-Zagreb-Deep-Sea.pdf 
European Commission, (2019). Investing in European Networks. The Connecting Europe 
Facility: Five years supporting European Infrastructure. Dostopno na:  
https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/cefpub/cef_implementation_brochure_web_final.
pdf 
European Commission. (2012). NAPAPROG - Acceleration of the terminal and 
multimodal facilities in the port of Koper towards an integrated North Adriatic Port 
system. Dostopno na: https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/fichenew_2012-si-91117-
s_final.pdf 
European Commission. (2014). NAPADRAG - Improving nautical accessibility in the 
ports of Koper and Venice towards an integrated North Adriatic Port system. Dostopno 
na: https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/fichenew_2012-eu-91176-p_final.pdf 
European Commission. (2015). Preparation for construction of second track, upgrade and 
modernisation on the ŠkrljevoRijeka-Jurdani railway section. Dostopno na: 
https://trimis.ec.europa.eu/sites/default/files/project/documents/fiche_2014-hr-tmc-0316-
s_final.pdf 
52 
 
European Commission. (2020). Preparation for construction of second track, upgrade and 
modernisation on the ŠkrljevoRijeka-Jurdani railway section. Dostopno na: 
https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility/cef-transport/2014-hr-tmc-0316-s 
European Commission. (2015). Ravenna Port Hub: final detailed design and supporting 
technical analyses. Dostopno na: https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/fichenew_2012-
it-91002-s_final.pdf 
European Commission. (2017). Cross-border railway line Trieste/Divaca: study and 
design of the Trieste-Divaca-Ljubljana-Budapest-Ukrainian border. Dostopno na: 
https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/fichenew_2007-eu-06030-s_final.pdf 
European Commission. (2019). Improving North Adriatic ports' maritime accessibility 
and hinterland connections to the Core Network (NAPA4CORE). Dostopno na: 
https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/2014-eu-tm-0343-m.pdf 
European Commission. (2019). Improving North Adriatic ports' maritime accessibility 
and hinterland connections to the Core Network (NAPA4CORE). Dostopno na: 
https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/2014-eu-tm-0343-m.pdf 
European Commission. (2019). Second track "Divača-Koper" – Construction of tunnels 
T1-T7... Dostopno na: https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility/cef-
transport/2017-si-tm-0016-w 
European Commission. (2019). Second track of the Divača-Koper – Surveys, executive 
design, construction of access roads and structures for bridging Glinščica Valley. 
Dostopno na: https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility/cef-transport/2016-
si-tmc-0151-m 
European Commission. (2020). TriesteRailPort - Upgrade of the railway infrastructures of 
the port of Trieste. Dostopno na: https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-
facility/cef-transport/2017-it-tm-0092-w 
European Commission. (2020). Upgrade of the Rijeka port infrastructure - AGCT 
dredging (POR2CORE-AGCT dredging). Dostopno na: 
https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility/cef-transport/2017-hr-tm-0139-w 
53 
 
European Union. (2017). The future of industry in Europe. Dostopno na: 
https://cor.europa.eu/en/engage/studies/Documents/The%20future%20of%20industry%20
in%20Europe/future-of-industry.pdf 
Evropska Komisija. (2019). Sustainable Transport Infrastructure Charging and 
Internalisation of Transport Externalities: Executive summary. Dostopno na: 
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/studies/internalisation-study-exec-
summary-isbn-978-92-76-03080-5.pdf 
Georgakopoulos G. (2013). Interviews with President, Federation of Employees Ports of 
Greece FEPG/OMYLE; and F. Voumvaki, Economist and Research Analyst, National 
Bank of Greece (interviews conducted respectively on 9 and 10 April 2013 in Athens). 
Gilani, S. (2017). Dostopno na: https://www.linkedin.com/pulse/chinas-6-magical-
economiccorridors-one-belt-road-silk-syed-gilani/ 
Harilaos N. Psaraftis and Athanasios A. Pallis. (2012). Concession of the Piraeus 
Container Terminal: Turbulent Times and the Quest for Competitiveness 
Innovation and Networks Executive Agency. (2015). Port of Ravenna Fast Corridor. 
Dostopno na:  https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/fichenew_2013-it-92019-
s_final.pdf 
Innovation and Networks Executive Agency. (2015). Ravenna Port Hub: final detailed 
design and supporting technical analyses. Dostopno na:  
https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/fichenew_2012-it-91002-s_final.pdf 
Innovation and Networks Executive Agency. (2017). NAPADRAG - Improving nautical 
accessibility in the ports of Koper and Venice towards an integrated North Adriatic Port 
system. Dostopno na:  https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/fichenew_2012-eu-91176-
p_final.pdf 
Innovation and Networks Executive Agency. (2018). CEF support to Baltic-Adriatic 
Corridor. Dostopno na: https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/baltic-
adriatic_sl 
Innovation and Networks Executive Agency. (2018). CEF support to Mediterranean 
Corridor. Dostopno na: 
https://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/mediterranean_sl 
54 
 
Innovation and Networks Executive Agency. (2019). The Connecting Europe Facility. 
Dostopno na: 
https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/cefpub/cef_implementation_brochure_2019.pdf 
Institute od Shipping Economics and Logistics. (2020). RWI/ISL Container Throughput 
Index. Dostopno na: https://www.isl.org/en/containerindex 
Joshi, N., Kumari, K. (2017). Chinas Silk road economic belt and the central asian 
response.  Dostopno na: http://russiancouncil.ru/en/analytics-
andcomments/analytics/china-s-silk-road-economic-belt-and-the-central-asian-response/ 
Khamidova, N. (2017). The Reincarnation of the Silk Road and the Influence of 
Transportation to Economic Development: The Case of Central Asia and Uzbekistan. 
Thesis. Dostopno na: 
https://www.theseus.fi/bitstream/handle/10024/139414/Nargiza%20Khamidova%20Thesi
s.pd f?sequence=1 
Louppova Julija. (2018). A new container terminal for Venice. Dostopno na: 
https://port.today/new-container-terminal-venice/ 
Luka Koper d.d. (2019). Povzetek strateškega poslovnega načrta družbe Luka Koper d.d.   
Luka Koper. (2015). Kontejnerski terminal. Dostopno na: https://luka-kp.si/slo/terminali-
191/single/kontejnerski-terminal-244 
Luka Koper. (2019). Storitve & Terminali. Dostopna na: https://luka-kp.si/slo/terminali-
191 
Macrotrends LLC. (2019). Crude Oil Prices - 70 Year Historical Chart.  
Marintime Executive. (2019). Greek Regulator Approves Most of COSCO's Plans for Port 
of Piraeus, Dostopno na: https://www.maritime-executive.com/article/greek-regulator-
approves-most-of-cosco-s-plans-for-port-of-piraeus 
Maritime & Transport Business Solutions BV. (2019). The Free Port of Rijeka Looks to 
the Future and is Investing 200 Million Euro. Dostopno na: 
https://www.mtbs.nl/news/the-free-port-of-rijeka-looks-to-the-future-and-is-investing-
200-million-euro 
55 
 
National bank of Greece. (2013). Sectoral Report: Container Ports: An Engine of Growth. 
Dostopno na: http://www.nbg.gr/greek/the-group/press-office/e-
spot/reports/Documents/Container Ports 2013.pdf  
Piraeus container terminal. (2013). Case Study: Piraeus Container Terminal 
Piraeus Port Authority. (2019). Services-Container terminal- Equipment 
Port Network Authority of the Northern Adriatic Sea. (2017). The Port in figures. 
Dostopno na: https://www.port.venice.it/en/the-port-in-figures.html 
Port of Ravenna. (2019). Port Characteristics. Dostopna na: 
http://www.port.ravenna.it/porto-di-ravenna-en/port-characteristics__trashed/ 
Port of Rotterdam (2019). Container terminals and depots in the Rotterdam port area. 
Dostopno na: http://www.rbkbv.com/wp-content/uploads/2017/11/Rotterdam-Container-
Terminals.pdf 
Portsofeurope. (2019). Sapir gives land to Ravenna port authority. Dostopno na: 
https://www.portseurope.com/sapir-gives-land-to-ravenna-port-authority/ 
PSA Venice. (2019). Container Terminal Equipment. Dostopno na: 
https://www.vecon.it/en/equipment 
Rodrigue Jean-Paul. (2019). Evolution of Containerships, Dept. of Global Studies & 
Geography, Hofstra University, New York, USA. 
Terminal Container Ravenna. (2019). Terminal. Dostopno na: https://www.tcravenna.it/ 
The Loadstar. (2017). Ultra-Large Containerships Seen Dominating Asia-Europe Trade in 
2020’s. Dostopno na: https://gcaptain.com/ultra-large-containerships-seen-dominating-
asia-europe-trade-2020s/ . 
The Port of Rijeka Authority. (2019). Port infrastructure. Dostopno na: 
https://www.portauthority.hr/en/infrastructure/ 
The Secretariat General of Communication. (2012). Cultural Review of 40 Years of 
Diplomatic Relations 
Trans-European Transaport Network Executive Agency. (2007). Strategic project for the 
development of the accessibility and hinterland connecions from the port of Venice to the 
56 
 
TEN-T network. Dostopno na:  
https://ec.europa.eu/inea/sites/inea/files/download/project_fiches/italy/fichenew_2009it91
406s_final_2.pdf 
Trieste marine Terminal. (2019). Berths and cranes. Dostopno na: http://www.trieste-
marine-terminal.com/en/content/stub-4 
Tsang, A. (2015). Dostopno na:  http://economists-pick-
research.hktdc.com/businessnews/article/Research-Articles/One-Belt-One-Road-Yuxinou-
RailwayDevelopment/rp/en/1/1X000000/1X0A2XUF.htm 
UNCTAD Stat. (2019). Liner shipping bilateral connectivity indices of the world’s seven 
most connected economies. Dostopno na: 
https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?ReportId=96618 
UNCTAD Stat. (2019). Port container traffic. Dostopno na: 
https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx?ReportId=13321 
UNCTAD. (2020). Review of Maritime Transport 2019. Dostopno na: 
https://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2019_en.pdf 
World Cargo news. (2013). World cargo news: Rijeka gears itself up, 52 
Xinyu, M. (2017). Dostopno na: http://www.globaltimes.cn/content/1036534.shtml 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
57 
 
Seznam slik 
 
Slika  1. Rast kontejnerskega pretovora v NAPA pristaniščih................................................... 3 
Slika  2. Spremembe pretovora NAPA pristanišč in pristanišč v severozahodni Evropi .......... 4 
Slika 3. Kontejnerski pretovor kitajskih pristanišč .................................................................... 6 
Slika  4. Svetovni pretovor v TEU ............................................................................................. 7 
Slika  5. Spremembe kontejnerskega pretovora v primerjavi s preteklim letom ....................... 8 
Slika  6. Zaledje NAPA pristanišč leta 2010 ........................................................................... 11 
Slika  7. Zaledje pristanišč v severozahodni Evropi leta 2010 ................................................ 11 
Slika  8. Pretovor kontejnerjev v milijonih TEU po skupinah pristanišč................................. 12 
Slika  9. Zaledje NAPA   leta 2010 in 2030 ............................................................................. 14 
Slika  10. Zaledje severnoevropskih pristanišč leta 2010 in 2030 ........................................... 15 
Slika  11. Cene surove nafte od 2010 do 2020 ......................................................................... 16 
Slika  12. Kapacitete kontejnerskih ladij v TEU ...................................................................... 18 
Slika  13. Tipi kontejnerskih ladij ............................................................................................ 19 
Slika  14. Spremembe linijske povezanosti držav .................................................................... 23 
Slika  15. Vrednosti infrastrukturnih projektov in sofinanciranje EU ..................................... 25 
Slika  16. Vrednosti zaključenih projektov .............................................................................. 32 
Slika  17. Vrednosti nezaključenih projektov .......................................................................... 33 
Slika  18. TEN-T omrežje ........................................................................................................ 34 
Slika  19. Morska in kopenska pot projekta OBOR ................................................................. 36 
Slika  20. Železniška povezava Yuxinou ................................................................................. 37 
Slika  21. Kontejnerski pretovor pristanišča Pirej .................................................................... 40 
Slika  22. Seznanjenost z NAPA združenjem .......................................................................... 42 
Slika  23. Konkurenčnost NAPA pristanišč ............................................................................. 43 
Slika  24. Nivo storitev, infrastruktura in oprema .................................................................... 44 
Slika  25. Vpliv drugega tira na pretovor ................................................................................. 44 
Slika  26. Trajnostna vzdržnost blagovnega toka prek NAPA pristanišč ................................ 45 
Slika  27. Mnenje logistične stroke o pretovoru NAPA pristanišč .......................................... 46 
Slika  28. Mnenje logistične stroke o projektu OBOR............................................................. 46 
 
 
58 
 
Seznam tabel 
 
Tabela 1. Infrastruktura in oprema NAPA kontejnerskih terminalov ....................................... 5 
Tabela 2. Napovedi kontejnerskega pretovora za Evropo ....................................................... 13 
Tabela 3. Pričakovane spremembe, ki imajo vpliv na pretovor NAPA pristanišč .................. 13 
Tabela 4. Pričakovan pretovor skupin pristanišč ..................................................................... 14 
Tabela 5. Pretovor skupin pristanišč leta 2030 v različnih scenarijih ..................................... 20 
Tabela 6. Ocena modela za leto 2020 in stanje v letu 2019 .................................................... 21 
Tabela 7. Infrastruktura na NAPA kontejnerskih terminalih................................................... 22 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
59 
 
Priloga 1. Anketa 
 
Pozdravljeni! Sem Andrej Germek, študent Fakultete za pomorstvo in promet. V magistrski 
nalogi proučujem konkurenčnost NAPA kontejnerskih terminalov na blagovni poti med Azijo 
in Evropo. Naprošam vas za sodelovanje pri zbiranju podatkov, kar vam bo vzelo približno 10 
minut časa. Anketni vprašalnik je anonimen. Vnaprej hvala za vaš čas.  
 
1.  Status zaposlitve?  
 Zaposlen  
 Nezaposlen  
 Šolajoči  
 
2. Katero stopnjo izobrazbe ste zaključili?  
 Osnovna šola  
 Srednja šola  
 Višja šola  
 Univerzitetna izobrazba  
 Magisterij, Doktorat  
 
3. Kakšen je vaš poklic/stroka?  
 
  
 
 
4. Ali ste seznanjeni z NAPA združenjem pristanišč?   
 DA  
 NE  
 
Med severno jadranska pristanišča spadajo pristanišča Benetke, Koper, Ravena, 
Reka  in Trst. Skupaj so se povezali v »North Adriatic Port Association« oz. NAPA 
pristanišča. NAPA pristanišča imajo skupen cilj, postati vstopno izstopna točka za 
kontejnerje na poti iz Azije v srednjo in zahodno Evropo. Pristanišča na mednarodnem 
trgu sodelujejo, hkrati pa si med seboj konkurirajo.   
 
60 
 
5. Koliko se strinjate sledečimi trditvami.   
 
 Popolnom
a se 
strinjam 
Delno se 
strinjam 
Neodloče
n 
Delno se 
ne 
strinjam 
Sploh se 
ne 
strinam 
NAPA pristanišča so lahko dobra 
alternativa pristaniščem severozahodne 
Evrope (Rotterdam, Antwerpen, Hamburg 
…) za tovorna poti iz Azije v EU. 
     
Nivo storitev NAPA pristanišč dosega 
pričakovanja ladjarjev. 
     
Transport kontejnerjev iz Azije prek NAPA 
pristanišč je bolj trajnostno vzdržen, kakor 
preko pristanišč v severozahodni Evropi 
     
Kontejnerski pretovor NAPA pristanišč v 
naslednjih 10 letih bi lahko presegel 6 
milijonov TEU 
     
Zaledne povezave NAPA pristanišč 
predstavljajo omejitev za pretovor 
     
Evropske subvencije so pripomogle k večji 
konkurenčnosti NAPA pristanišč 
     
Izgradnja drugega tira Divača-Koper bo 
bistveno povečala pretovorne zmogljivosti 
koprskega pristanišča 
     
Pristanišče v Pireju je lahko dobra 
alternativa NAPA pristaniščem 
     
Oprema in infrastruktura NAPA 
kontejnerskih terminalov zadostuje 
pretovornim potrebam 
     
Internalizacija zunanjih stroškov prevoza, bi 
lahko pomenila dodaten pretovor za NAPA 
pristanišča 
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6. Ali ste seznanjeni s projektom OBOR?  
 DA  
 NE  
 
 
 
Cilj projekta OBOR je povečati gospodarsko sodelovanje in povezave med državami na 
tradicionalni svilni poti. »One Belt One Road« (OBOR) oz. »En pas ena cesta« je načrt, 
ki ga v celoti podpira Kitajska, vendar bodo, z izvedbo projekta, poleg Kitajske imele 
pozitivne gospodarske učinke vse države, prek katerih poteka pot.   
 
 
 
7. Projekt OBOR za NAPA pristanišča predstavlja:  
Možnih je več odgovorov  
 Priložnost  
 Tveganje  
 
 
8. Kakšne so po vašem mnenju konkurenčne prednosti in omejitve severno jadranskih 
pristanišč pri pretovoru kontejnerjev na relaciji Azija-Evropa?    
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Izjava 
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